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In 2003 werd het 300-jarige bestaan van de stad Sint-Petersburg uitgebreid gevierd. Zowel in 
de stad zelf als in het buitenland werden manifestaties en tentoonstellingen georganiseerd. 
Eén van de terugkerende thema's tijdens de festiviteiten was de rol van buitenlanders in de 
stichting en vroege ontwikkeling van de stad. Dankzij de inspanningen van het Nederlands 
Instituut in Sint-Petersburg, het Consulaat-Generaal van het Koninkrijk der Nederlanden en 
verscheidene Nederlandse en Russische (academische) instellingen kreeg ook de rol van 
Nederlanders bij de stichting van Sint-Petersburg in 1703 uitgebreide aandacht.
Onderhavig onderzoek is in zekere zin een voortzetting van de onderwerpen die in 2003 in 
het centrum van de belangstelling stonden. De gebruikte invalshoek is echter fundamenteel 
verschillend. Niet de stichting zélf staat centraal in dit onderzoek, maar wel de vraag wat er 
veranderde als gevolg van de stichting van Sint-Petersburg. Dit aspect krijgt in de historio-
grafie van Sint-Petersburg vaak een eenzijdige invulling in functie van discoursen over de 
modernisering/europeanisering van Rusland. De stichting van Sint-Petersburg wordt wél uit-
gelegd als symbool van verandering, maar niet behandeld als een onderwerp hiervan. In de 
case-study waarrond dit  proefschrift  zal  worden opgebouwd, wordt – vertrekkende vanuit 
deze gedachte – een poging ondernomen om te analyseren hoe de stichting van Sint-Peters-
burg de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel in de periode 1703-1740 
beïnvloedde. Doel van dit onderzoek is om aan de hand van deze case een antwoord te for-
muleren op de vraag welke de invloed is van ruimtelijke verandering op de operationele stra-
tegieën van de vroeg-moderne Nederlandse scheepvaart. 
In het eerste deel van dit onderzoek zal de case-study in zijn historisch en historiografisch 
kader worden geplaatst. Daarbij zal eerst uitgebreid aandacht worden besteed aan relevante 
regionale politieke ontwikkelingen om dan een aantal verschillende visies over de (Neder-
landse) scheepvaart en handel in de geselecteerde regio en periode te analyseren. 
De regionale politieke ontwikkelingen die tot het historiografische kader van de  case-study 
behoren  zijn  grosso  modo onder  te  verdelen  in  een  gedeelte  Russisch  beleid  en  een 
gedeelte Zweeds beleid. Dit is het rechtstreekse gevolg van de staatkundige situatie waarin 
het ‘onderzoeksterrein’ zich in een deel van de onderzochte periode bevond. In de hoofd-
stukken één en twee zal aan beide beleidskaders en aan de banden tussen de twee aan-
dacht worden besteed. Het spreekt daarbij voor zich dat de primaire aandacht uit zal gaan 
naar déze aspecten van het beleid die rechtstreeks van belang zijn voor de buitenlandse 
handel en scheepvaart in de onderzochte gebieden. Lokale aspecten van industriële dyna-
miek,  infrastructurele  ontwikkelingen en institutionele  veranderingen in  de reglementering 
van de handel zullen onder de loep worden genomen, terwijl er tegelijk ook aandacht zal zijn 
voor de positie van Nederlandse handelaars in de bestudeerde steden en regio’s. Aan het 
einde van het derde, samenvattende hoofdstuk zal duidelijk zijn hoe de bestudeerde havens 
en regio’s zich in de loop der geschiedenis hebben ontwikkeld, hoe de voorgeschiedenis van 
deze plaatsen van invloed is op de periode van de case-study en hoe de bestudeerde ha-
vens van elkaar verschillen, maar tegelijk ook grote overeenkomsten vertonen.
Vertrekpunt voor het vierde hoofdstuk is de veronderstelling dat de stichting van Sint-Peters-
burg in 1703 en haar daaropvolgende snelle ontwikkeling in de loop van één generatie moe-
ten hebben geleid tot een fundamentele verschuiving in de patronen van de Nederlandse 
scheepvaart in de Finse Golf en op Archangel. Gegevens over de bevolkingsgroei, de toena-
me van het aantal manufacturen, de relocatie van overheidsdiensten en de toename van het 
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aantal buitenlandse handelaars in Sint-Petersburg ten opzichte van andere havens in de Fin-
se  Golf  onderschrijven  deze  bewering  op  overtuigende  wijze1.  Aangezien  de  aan-
trekkingskracht van Sint-Petersburg en de effectiviteit van de door Peter de Grote georke-
streerde voorkeursbehandeling zo groot waren dat ze tot zichtbare veranderingen leidden in 
alle lagen van de samenleving, én tot een buitengewoon snelle ontwikkeling van de stad, kan 
worden verondersteld dat de stichting en ontwikkeling van Sint-Petersburg ook op de Neder-
landse scheepvaart van het begin van de achttiende eeuw een verpletterende indruk moet 
hebben gehad, met zichtbare verschuivingen naar het nieuwe ‘middelpunt’ als gevolg. Ver-
schillende onderzoekers hebben zich, elk vanuit hun eigen perspectief, met dit fenomeen 
beziggehouden. Dat heeft geleid tot uiteenlopende visies en tegenstrijdige opvattingen. In 
het vierde hoofdstuk zullen de werken van achtereenvolgens Van Brakel, Knoppers, Velu-
wenkamp en Jones worden geanalyseerd. 
Aan het einde van het eerste deel zullen de resultaten van de historiografische analyse wor-
den geherformuleerd als een methodologische tegenstelling tussen kwantitatief en kwalitatief 
onderzoek, waarbij kwantitatief onderzoek zal worden gerelateerd aan neoklassieke theoreti-
sche opvattingen over economie en economische verandering, terwijl zogeheten kwalitatief 
onderzoek zal worden gelieerd aan een institutionele economisch-theoretische benadering. 
De vaststelling dat geen van beide benaderingen in staat is om tot coherente wetenschappe-
lijke  kennis  te  komen over  de invloed van ruimtelijke  verandering  op de vroeg-moderne 
Nederlandse scheepvaart zal vervolgens dienen als uitgangspunt voor de formulering van de 
centrale onderzoeksvraag: zou een alternatieve theoretische en methodologische benade-
ring van het onderwerp misschien wél in staat kunnen zijn om de impasse veroorzaakt door 
de discrepantie tussen kwantitatief en kwalitatief onderzoek te overwinnen?
In het tweede deel van dit onderzoek worden theorie en methode verder uitgewerkt. In het 
eerste hoofdstuk van het tweede deel – theorie - wordt de centrale onderzoeksvraag vanuit 
theoretisch oogpunt benaderd. Het onderwerp zal worden gerelateerd aan een reeks theore-
tische denkrichtingen, die wat hun focus betreft aansluiten bij de centrale onderzoeksvraag. 
In de loop van het theoretische hoofdstuk zal worden aangetoond waar de neoklassieke en 
institutionele benadering tekort schieten. 
Verwijzend  naar  de  resultaten  van  de  historiografische  analyse  zal  vervolgens  worden 
gesteld dat maritiem-historisch onderzoek in het algemeen, en onderzoek naar de operatio-
nele strategieën van de vroeg-moderne Nederlandse maritieme scheepvaart in het bijzonder, 
een duidelijke en coherente definitie van maritieme scheepvaart als economische activiteit 
ontberen. Als reactie daarop zal de evolutionaire benadering naar voren worden geschoven 
als hulpmiddel om uit de heersende impasse in de studie van de vroeg-moderne scheep-
vaart te geraken. Van deze benadering zal worden geponeerd dat zij mogelijk in staat is om 
de beperkingen van de neoklassieke en institutionele benaderingen te overwinnen. 
Zich baserend op de inzichten van de evolutionaire economie en daarbij aansluitende opvat-
tingen over ruimte en transport, zal worden geponeerd dat het noodzakelijk is om de vroeg-
moderne maritieme scheepvaart te bestuderen als een integrale economische activiteit, die 
niet uitsluitend wordt bepaald door de nodes die zij met elkaar verbindt, noch door haar soci-
ale structuren, maar door beide elementen tegelijkertijd. Deze stellingname vereist vervol-
gens de introductie van een economisch systeem waarin de maritieme scheepvaart een ex-
pliciete plaats krijgt. Dit systeem zal worden gepresenteerd en toegelicht, waarna verdere 
concretisering volgt. 
1 See: Arcadius Kahan, The plow, the hammer and the knout: an economic history of Eighteenth-Century Russia, Chicago, 
1985.
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Aangezien het noodzakelijk is om de maritieme scheepvaart te bestuderen als een integrale 
economische activiteit, is het evenzeer onontbeerlijk om een manier te vinden om kennis te 
vergaren over haar organisatorische structuur. In overeenstemming met de inzichten van de 
evolutionaire economie, kunnen we namelijk niet anders dan stellen dat individuele economi-
sche beslissingen aan de basis liggen van de organisatie van maritieme scheepvaart. Ruim-
telijke, economische en sociale parameters zijn - logischerwijze – onafscheidelijke onderde-
len van deze organisatorische structuur. Dit roept twee methodologische vragen op: Waar 
kunnen we de bronnen vinden die ons in staat stellen om de organisatie van de maritieme 
scheepvaart te bestuderen? En hoe moeten we deze bronnen gebruiken? 
In het tweede hoofdstuk van deel twee – methode – zullen we toelichten dat het gebrek aan 
kennis over de organisatorische structuur van de Nederlandse scheepvaart in de vroeg-mo-
derne tijd ten dele het gevolg is van het feit dat er nauwelijks directe aanwijzingen hierover te 
vinden zijn. Na detailanalyse van verschillende bronnen voor de studie van de Nederlandse 
scheepvaart in de Finse Golf en op Archangel in de periode 1703-1740 zullen we echter tot 
de vaststelling komen dat de organisatorische structuur zichtbaar kan worden gemaakt door 
de beschikbare indirecte aanwijzingen over de vroeg-moderne maritieme scheepvaart te be-
studeren op een evolutionaire manier. Deze vaststelling zal vervolgens tot de logische con-
clusie leiden dat de adaptatie van bronnen over de vroeg-moderne maritieme scheepvaart 
aan de theoretische en methodologische standpunten van de evolutionaire economie nood-
zakelijk is om onze kennis over vroeg-moderne economische systemen vooruit te helpen. 
Aan het einde van het methodologische hoofdstuk zal een op evolutionair realisme geba-
seerde  methode  worden  gepresenteerd  voor  het  onderzoeken  van  de  vroeg-moderne 
scheepvaart. 
In deel drie zal worden getest of deze methode – in tegenstelling tot de neoklassieke en insti-
tutionele benadering – wél in staat is om een afdoend antwoord te geven op de centrale on-
derzoeksvraag. Als leidraad voor het testen van de gepresenteerde methode zullen de vol-
gende, uitdagend geformuleerde historische stellingen omtrent de stichting van Sint-Peters-
burg en de mogelijke invloed hiervan op de Nederlandse scheepvaart worden gebruikt: (1) 
De structurele kenmerken van de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel ná 
de openstelling van Sint-Petersburg zijn dezelfde als die ervóór. De stichting van Sint-Peters-
burg heeft als dusdanig geen invloed gehad. De geïdentificeerde patronen zijn een ‘voortzet-
ting onder andere naam’ van bestaande patronen; (2) Het door Peter de Grote en zijn opvol-
gers gevoerde regionale economische beleid heeft verschuivingen veroorzaakt in de goede-
renstromen van het Russische achterland. Dit heeft geleid tot analoge verschuivingen in de 
patronen van de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel. Het adagio ‘wat 
Archangel  verloor,  won  Sint-Petersburg’ is  bijgevolg  ook  toepasbaar  op  de  Nederlandse 
scheepvaart. Beide stellingen bevatten een duidelijke claim voor de studie van de  voorge-
schiedenis,  infrastructuur,  regionale economische politiek en  evolutie van vraag en aanbod 
om tot een gefundeerd antwoord te komen op de centrale onderzoeksvraag. Beide stellingen 
zijn bewust uitdagend geformuleerd en vragen nadrukkelijk om bevestiging dan wel ontken-
ning. Op basis van deze stellingen kan met andere woorden de gepresenteerde methodolo-
gie worden getest. Als het onmogelijk blijkt te zijn om de stellingen met behulp van de ge-
bruikte methode te bevestigen of te ontkennen, dient ook de methode zélf te worden verwor-
pen.
De empirische analyse van de rond hogergenoemde stellingen opgebouwde case is onder-
verdeeld in vijf hoofdstukken, die elk een deel van de onderzochte periode belichten. Alle vijf 
deze hoofdstukken zullen openen met een gedetailleerde beschrijving van de regionale eco-
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nomisch-politieke ontwikkelingen rond de Finse Golf en Archangel, gevolgd door een alge-
mene beschrijving van de ontwikkeling van de Nederlandse scheepvaart in dezelfde jaren. 
Daarna zullen per periode de operationele strategieën van de Nederlandse schipperspopula-
ties actief in de havens in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf (Narva, Vyborg en Sint-
Petersburg) en in Archangel worden geanalyseerd. In deze populatie-analyses worden de 
verschillende, in het hoofdstuk Methode voorgestelde, analytische hulpmiddelen aangewend 
met de bedoeling inzichtelijk te maken hoe de Nederlandse scheepvaart onder invloed van 
de stichting en ontwikkeling van Sint-Petersburg evolueerde. De analyses per onderzochte 
haven zijn complex en bevatten naast analyse van de verschillende populaties in hun geheel 
ook diepgaande analyses van individuele Nederlandse schippers en de door hen gereali-
seerde vaartpatronen. Door zowel individuen als populaties te bestuderen, zal worden ge-
tracht te beantwoorden aan de vereisten van de evolutionaire benadering. Elk van de vijf 
hoofdstukken van de empirische analyse zal daarnaast ook vergelijkingen bevatten met de 
voorgaande en volgende periodes, om zodoende noodzakelijk tegengewicht te bieden aan 
de onvermijdelijke arbitrariteit van het onderverdelen van de onderzoeksperiode in verschil-
lende kortere deelperiodes.
Na afloop van de empirische analyse zullen conclusies worden geformuleerd over de resulta-
ten van de analyse en over het al dan niet succesvolle gebruik van de geïntroduceerde me-
thodologie. In de conclusies zal ook aandacht worden besteed aan de veralgemening van de 
resultaten van de  case-study. Tenslotte zullen antwoorden worden geformuleerd op de on-
derzoeksvragen waarrond deze hele studie is opgebouwd. Het onderzoek zal worden vervol-




De buitenlandse en handelspolitiek die de in het Balticum gelegen mogendheden voerden in 
de vroeg-moderne tijd ging gepaard met lange periodes van voortdurende conflicten rond de 
oostkust van de Baltische Zee en de Finse Golf. De reden hiervoor is duidelijk: het huidige 
Noord-Westen van Rusland was van oudsher belangrijk handelsgebied. Heerschappij over 
dit gebied werd voortdurend fel betwist door verschillende partijen, waaronder Zweden, maar 
ook Lübeck, Denemarken, Moskovië (Rusland) en Polen-Litouwen. Sleutelmomenten in deze 
aanhoudende  strijd  om  dominium maris  baltici waren –  onder  andere  –  de inlijving  van 
Novgorod bij Moskovië in 1478, de verovering van Narva door Ivan IV in 1558, de herovering 
van Narva door de Zweden in 1581, de Zweeds-Russische Vrede van Tichvin in 1595, de zo-
geheten Tijd der Troebelen in het begin van de zeventiende eeuw en de daarmee gepaard 
gaande inlijving van Ingria, de regio gelegen rond de monding van de Neva in het oostelijke 
gedeelte van de Finse Golf, door de Zweden. 
§ 1 Novgorod
In 1478 werd de onafhankelijke republiek Novgorod geannexeerd door Ivan III,  prins van 
Moskovië. Met deze annexatie realiseerde Ivan III een voor de ontwikkeling van de Moskovi-
sche staat belangrijke gebiedsuitbreiding. Novgorod kon bogen op eeuwenlange regelmatige 
handelscontacten met West-Europa en stond op verschillende manieren met Westerse han-
delaars in contact: de stad was centraal gelegen in het Noord-West Russische laagland en 
was daardoor over land bereikbaar, maar ook over water, via de havens van Riga, Narva en 
Reval of via de monding van de Neva (Nevskoe Ust’e) en vervolgens langs één van de be-
schikbare systemen van waterwegen. 
Over land was Novgorod bereikbaar via de Ivangorodweg (Ivangorodskaja doroga). Deze 
weg dateerde van het begin van de zestiende eeuw en speelde in het verloop van de Lijf-
landse oorlog (1558-1581) een voorname rol2. Het eerste systeem van waterwegen waar-
langs de handel met Novgorod en het transport van goederen van en naar Novgorod verlie-
pen, bestond uit een combinatie van Volchov, Ladogameer en Neva, om zo uiteindelijk uit te 
komen in de Finse Golf (zie appendix 1 pt. 5). Het tweede systeem liep via de Velikajarivier 
naar het Meer van Pskov (Peipus,  Pskovskoe Ozero), het Meer van Čud’ (Čudskoe Ozero) 
en vervolgens over de Narovarivier naar de stad Narva en zo naar de Finse Golf (zie appen-
dix 1 pt. 6). Een derde systeem verbond Novgorod met de Baltische Zee via het Il’menmeer, 
de rivier Šelon’, de rivieren Mšaga en Kiba en de portage aan de boven-Luga, terwijl een 
vierde systeem eerst over land tot aan de kade van Tesov liep om vervolgens langs de Ore-
dež naar de midden-Luga te gaan3 (zie appendix 1 pt. 7).
Vooral de route via de Neva was geregeld het onderwerp van onenigheid4. De Nevadelta 
2 A.A. Selin, Ivangorodskaja doroga, Sankt-Peterburg, Izdatel’stvo Sankt-Peterburgskogo Universiteta; Jazykovoj centr 
filol. Fak SpbGU, 1996, 34, [1] pp.
3 Petr Sorokin, ‘Waterways and Shipbuilding in North-Western Russia in the Middle Ages’. http://www.abc.se/~pa/mar/rus-
ship.htm.
4 Voor een overzicht van de periode vóór 1478, zie o.a.: A. Šarymov, Predystorija Sankt-Peterburga / 1703 god, Sankt-
Peterburg: Žurnal Neva, 2004, pp. 81-129; Gipping, Vvedenie v istoriju Sankt-Peterburga, ili Neva i Nienšanc, Sankt-
Peterburg, s.l.: Rossijskij Archiv, 2003 [reprint 1909], pp. 61-144; I.P. Šaskol’skij, Goroda Rusi za sochranenie vychoda k  
Baltijskomu morju v XIV veke, Leningrad: Nauka, 1987, 174, [2] pp. Vanaf 1397 maakte Zweden deel uit van de Unie van 
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verbond immers feitelijk het Russische vasteland met West-Europa5. Met het toenemende 
belang van handel en scheepvaart in de vroeg-moderne tijd, steeg ook het strategische be-
lang van de Nevamonding en bij uitbreiding van de regio rond het Oosten van de Finse Golf. 
Finse stammen, het Zweedse Rijk en Moskovië maakten alle aanspraak op de regio. 
Toen in 1478 de Republiek Novgorod werd ingelijfd bij Moskovië ontstond er een nieuwe poli-
tieke situatie, die een aantal niet te onderschatten administratieve hervormingen met zich 
meebracht6. De annexatie van Novgorod leidde tot een terugval en verplaatsing in de over-
zeese handel met de regio. De door Ivan III genomen maatregelen waren daaraan debet. De 
Hanze, die nauwe contacten onderhield met de Novgorodse Republiek, verplaatste haar acti-
viteiten naar Lijfland. De handelsroute die via de Neva naar Novgorod liep, werd grotendeels 
verlaten ten voordele van Riga, Reval, Pernau, Derpt en vooral Narva. Een vredesverdrag 
van Rusland met Lijfland beïnvloedde deze verplaatsing op een positieve manier. De han-
delsroute via de Neva raakte aan het einde van de XVe eeuw in de vergetelheid7.
De annexatie van Novgorod bracht ook een wijziging met zich mee in het al in 1323 tussen 
Zweden en de Republiek Novgorod gesloten vredesverdrag van Orechov (Orechovskij dogo-
vor)8. Na een kort machtsvacuüm dat was ontstaan als gevolg van de vergaande administra-
tieve hervormingen, de deportatie van inwoners van Novgorod naar Centraal Rusland en de 
oncontroleerbaarheid van de grens met Zweden kwam het tot een vluchtelingenstroom van-
uit Novgorod naar Vyborg en tot ongeregeldheden en plunderingen in Noord-West Rusland9. 
Middels vredesverdragen in 1483, 1487, 1493, 1497 en uiteindelijk 1510 werd de rust in het 
gebied hersteld en een vervolg gebreid aan het Verdrag van Orechov van 132310. De ver-
dragsvoorwaarden voorzagen onder meer in vrije doorgang vanuit Novgorod naar de Finse 
Golf en vanuit Vyborg naar Novgorod via de Neva en de Volchov; verbod op de bouw van 
vestigingen op het Karelische schiereiland langs beide kanten van de grens; verbod voor 
Zweden om een anti-Novgorodse coalitie te vormen met Lijfland en Estland11. Voor de Zwe-
den waren de gevolgen van de annexatie van Novgorod en de verplaatsing van de handels-
activiteit naar Lijfland in het begin van de zestiende eeuw niet positief. Met de troonsbestij-
ging van Gustav I Vasa in 1513 en het uiteenvallen van de Unie van Kalmar in 1521 veran-
derde dan ook geleidelijk de houding van Zweden ten overstaan van Rusland. Gustav I Vasa 
trachtte in eerste instantie de route via de Neva nieuw leven in te blazen. Dat deed hij door 
het nabijgelegen Vyborg tot stapelplaats van de Russische handel te bombarderen, in de 
Kalmar. Dit bracht enige accentverschuivingen in de Zweedse buitenlandse politiek met zich mee, waardoor er vanaf dat 
moment tot aan de annexatie van Novgorod in 1478 nauwelijks conflicten waren in de regio. 
5 Voor gedetailleerde informatie over de Novgorodse handel met West-Europa en met name de Hanze, zie o.a.: Artur Att-
man, The Russian and Polish Markets in international trade 1500-1650, Göteborg, 1973, 232 pp.; M. Berežkov, O torgo-
vle Rusi s Ganzoj do konca XV veka, Sankt-Peterburg, 1879. Erik Tiberg, Moscow, Livonia and the Hanseatic League, 
Stockholm, 1995, x, 290 pp.; Norbert Angermann; Klaus Friedland (red.), Novgorod: Markt und Kontor der Hanse, Köln: 
Böhlau, 2002, viii, 246 pp. (Quellen und Darstellungen zur hansischen Geschichte, bd. 53).
6 Zie: Gipping, Neva i Nienšanc, pp. 125-134. K.A. Nevolin, O pjatinach i pogostach novgorodskich v XVI veke, s prilože-
niem karty, Sankt-Peterburg: Tip. Imperatorskoj Akademii Nauk, 1853, xii, 236, 415, [1] pp.; I. Černjakova, ‘Zapadnaja 
Karelija v sostave Velikogo knjažestva Moskovskogo. Skladyvanie novoj sistemy zemlevladenija i upravlenija’ // Karelija  
na perelome ėpoch. Očerki social’noj i agrarnoj istorii XVII veka, Petrozavodsk: Izdatel’stvo PetrGU, 1998, pp. 7-32.
7 Gipping, Neva i Nienšanc, p. 161.
8 Zoals al eerder werd aangehaald betekende het sluiten van een vredesverdrag niet dat er geen conflicten waren tussen 
Zweden en Novgorod. Voor een gedetailleerde studie over de betrekkingen tussen Zweden en Novgorod in de veer-
tiende eeuw, zie onder andere de werken van Šaskol’skij. 
9 V.V. Pochlebkin, Vnešnjaja politika Rusi, Rossii i SSSR za 1000 let v imenach, datach, faktach: Spravočnik [v 3-ch vy-




hoop om op die manier een tegengewicht te vormen voor de handel via Narva12. Gustavs 
politiek was echter niet succesvol. 
De annexatie van de Novgorodse Republiek door het Moskovische Rijk had nog een derde, 
pas vanaf de tweede helft van de zestiende helft zichtbaar wordend gevolg. Via een systeem 
van waterwegen konden vanuit Novgorod de regio Pomor’e en de Witte Zee worden bereikt. 
Toen in de jaren 1550 de Noordelijke route naar Rusland werd ontdekt en in Pomor’e de stad 
Archangel werd gesticht, betekende dit dat Novgorod zich zowel voor goederentransport via 
het Balticum als voor import en export via de Witte Zee gunstig gepositioneerd wist. Daar 
komt nog bij dat de route via de Noordelijke Dvina naar de Witte Zee aansluiting gaf op het 
bassin van de Volga en zo op een enorm deel van Europees Rusland13 (zie appendix 1 pt. 8). 
Met de inlijving van de Republiek Novgorod bij het Moskovië werden de geopolitieke verhou-
dingen grondig door elkaar geschud.
§ 2 Tichvin en Stolbova
In 1558 kwam het tot een gewapend conflict tussen Zweden en Rusland, in de eerste plaats 
met de bedoeling Lijfland te annexeren en op die manier  controle te verwerven over de 
West-Europese handelsactiviteiten in de regionale havens. Zonder in detail te treden kan de 
bijna drie decennia lang durende oorlogsperiode vanaf 1558 worden omschreven als een 
strijd die na een sterk begin van Rusland (verovering van Narva in 1558) uiteindelijk in het 
voordeel van Zweden werd beslecht14.  De verliezen van Rusland werden bevestigd in de 
Vrede van Tichvin in 1595. De balans aan het einde van de zestiende eeuw viel voor Rus-
land erg negatief uit.
In de Zweeds-Russische Vrede van Tichvin van 1595 werd bepaald dat Rusland aan Zwe-
den het prinsdom Estland met zijn burchten, waaronder die van Narva en Reval, zou afstaan. 
Zweden zou op zijn beurt Keksholm (Korela) en het omliggende district teruggeven aan Rus-
land en zou tegelijkertijd Ivangorod, Jam, Kopor’e, Noteburg en Ladoga erkennen als Rus-
sisch grondgebied. Daarmee werd de zuidkust van de Finse Golf – grosso modo gelijk aan 
Ingermanland – opnieuw Russisch en behield Rusland ook de controle over de Neva en dus 
de verbinding tussen het Ladogameer en de Finse Golf. Het strategische belang van de Ne-
vamonding onderkennend, werd echter ten voordele van de Zweden een clausule opgeno-
men die het aan Rusland verbood om in Ingermanlandse steden havens te creëren, waarbij 
met name de plaatsen Nyen en Luga werden genoemd. Daartegenover stond dan weer een 
drastische beperking op de handelsactiviteiten in Narva: de haven van Narva was verboden 
terrein voor alle buitenlandse schepen en handelaren. Narva werd voorbehouden voor de 
Zweedse koopmansstand; Vyborg en Reval voor de Russische. Zweedse handelaars kregen 
het recht om in heel Rusland handel te drijven,  opslagplaatsen te bouwen en onroerend 
goed te bezitten; hun Russische collega’s kregen dezelfde rechten in Vyborg, Reval en ande-
re steden van het Zweedse rijk15. Buitenlandse (niet-Russische en niet-Zweedse) handelaars 
12 Gipping, Neva i Nienšanc, pp. 162-165.
13 S.V. Roždestvenskij, ‘Nevsko-Ladožskij bassejn v istorii voenno-torgovych putej do XVIII veka’ // Trudy Leningradskogo  
obščestva izučenija mestnogo kraja, 1927, tom 1.
14 Over de Lijflandse oorlogen in de jaren 1558-1581, zie o.a.: A. Attman, The Struggle for Baltic Markets: powers in con-
flict, Göteborg: Kungl. Vetenskaps- och Vitterhets-Samhället, 1979, 231 pp.; Pochlebkin, Vnešnjaja politika Rusi.
15 M.D. Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii pri vsech portach i granicach ot drevnich vremjan do nyne nasto-
jaščego i vsech preimuščestvennych uzakonenij po onoj gosudarja imperatora Petra Velikogo i nyne blagopolučno carst-
vujuščej gosudaryni imperatricy Ekateriny Velikija, sočinennoe Michajlom Čulkovym. Sankt-Peterburg, pri Imperatorskoj 
Akademii Nauk, 1781-1787, 7 tomov (21 kniga), tom I, kn. 1, pp. 233-235; Pochlebkin, Vnešnjaja politika Rusi.
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kregen toelating om een transit door Rusland dan wel Zweden te maken16. 
In de Vrede van Tichvin werd getracht door wederzijdse beperkingen een evenwicht te creë-
ren in de Finse Golf. De zwaartepunten in de toenmalige handelspolitiek waren Narva, de 
Nevamonding, Archangel aan de Witte-Zeekust en Pskov in het binnenland. De Zweden on-
derkenden duidelijk de strategisch belangrijke positie van Narva. Tegelijk echter konden ze 
niet zonder meer aan de eisen van de burgers van Reval en Vyborg voorbijgaan. Daardoor 
ontstond een situatie waarin Reval en Vyborg de positie van Narva herhaaldelijk wisten te 
ondermijnen17. In 1600 werd door koning Karel IX aan Vyborg en Reval een privilege op de 
Russische handel verleend18. Dit privilege werd in 1605 en 1638 bevestigd. Narva kreeg in 
1614 een zware terugslag te verduren als  gevolg van de zogeheten  zeilordonnantie van 
1614, waarin Narva tot een secundaire haven werd gedegradeerd die slechts door een be-
perkt aantal buitenlandse handelaars met speciale toestemming mocht worden bezocht19. 
Uiteenlopende belangen maakten het evenwicht echter broos, en – rekening houdende met 
het feit dat de grens tussen Zweden en Rusland niet volledig in de Vrede van Tichvin werd 
vastgelegd20 en met de vaststelling dat Rusland aan het einde van de zestiende eeuw niet al-
leen aan de buitengrenzen, maar ook intern te lijden had onder conflicten – hoeft het niet te 
verbazen dat de Vrede van Tichvin geen lang leven was beschoren. Zweden gaf zijn  aspira-
ties in de Finse Golf nog lang niet op, integendeel. Gebruikmakend van de interne chaos in 
Rusland en de daarmee gepaard gaande politieke, militaire en staatkundige zwakte van Rus-
land, realiseerde Zweden aan het einde van de zestiende en in de eerste decennia van de 
zeventiende eeuw nogmaals een aanzienlijke gebiedsuitbreiding. Bevestiging hiervan volgde 
in twee fases. Eerst in de Vrede van Vyborg van 1609 en vervolgens in 1617 in de Vrede van 
Stolbova. 
De bepalingen van de Vrede van Stolbova zijn essentieel voor de positie van de Zweden in 
de Finse Golf vanaf 1617. De Zweden controleerden vanaf nu officieel de kusten van de Fin-
se Golf; Rusland had – op Archangel na – geen rechtstreekse connectie meer met de Euro-
pese markt21. Dankzij de inlijving van het kustgebied aan de oostzijde van de Baltische zee 
kon Zweden nu de Russische export  via de daar gelegen Oostzeehavens controleren en 
zichzelf verrijken door positie te nemen als tussenhandelaar. Zweden, dat aan het begin van 
de zeventiende eeuw niet bij machte was zelf de handel over te nemen, had er met het oog 
op zijn economische ontwikkeling belang bij om zoveel mogelijk inkomsten te halen uit die 
transithandel. De internationale grens die was ontstaan tussen de regio Novgorod en de Bal-
tische kust voegde aan de handel een politieke dimensie toe22. De Ivangorodweg werd door 
middel van de aanleg van een aantal vertakkingen aan Zweedse zijde geïntegreerd in een 
systeem van wegen, terwijl aan Russische zijde de weg in verval raakte. De connecties met 
Novgorod over water werden in dezelfde periode intenser. Naast de route via de Neva en het 
Ladogameer, werd nu ook de route via de Luga en de Mšaga populairder23. In de zeventien-
de eeuw werd de Nevadelta voor de tweede keer een opvallend symbool van het strategi-
sche belang dat door beide rijken aan de Nevadelta werd gehecht. Nog vóór de vredes-
16 Pochlebkin, Vnešnjaja politika Rusi.
17 Gipping, Neva i Nienšanc, pp. 215-216.
18 Ibidem, p. 215; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn 1, pp. 233-238; Ibidem, tom V, kn. 2, p. 365.
19 Jarmo Kotilaine, Russia’s foreign trade and economic expansion in the seventeenth century: windows on the world, 
Leiden: Brill, 2005, p. 145.
20 Pochlebkin, Vnešnjaja politika Rusi.
21 Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 145.
22 Ibidem, p. 43.
23 Selin, Ivangorodskaja doroga, p. 4.
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onderhandelingen over het gebied een aanvang hadden genomen waren de Zweden al over-
gegaan waren tot het stichten van een stad met vesting langs de Nevadelta. De stad heette 
Nyen (letterlijk: Nieuwe Stad); ze werd beschermd door de vesting Nyenschants, die werd 
gesticht in 1611, daarbij vooruitlopend op de toewijzing van het gebied aan Zweden in 1617.
In het verdrag van Stolbova werden veroveringen aan beide zijden bevestigd dan wel terug-
gegeven, terwijl er ook meer aandacht was voor de demarcatie van de grens tussen Zweden 
en Rusland. De nieuwe territoriale bepalingen vervingen vroegere artikelen van de Vrede van 
Tichvin (1595) en van de Vrede van Vyborg (1609). Onder andere de steden Novgorod, Sta-
raja Russa, Porchov, Ladoga en Gdov werden door de Zweedse koning aan Moskovië terug-
gegeven.  In ruil  daarvoor deed de Russische tsaar afstand van zijn  bezittingen in  Ingria 
(Ižorskaja zemlja) en met name van Ivangorod, Jam, Kopor’e, de Nevadelta (Ponev’e) en de 
vesting Orešek met haar district. Ladoga werd een grensstad en het territorium (Severo-Za-
padnoe  Priladož’e)  met  de  stad  Keksholm (Korela)  en  zijn  district  ging  ‘voor  eeuwig’ in 
Zweedse handen over. Samen met het verlies van Ingria, de Nevadelta en de Ladogadelta 
moest het Moskovische Rijk ook zijn aanspraken op Lijfland opgeven24. De nieuw veroverde 
territoria rond de Finse Golf werden door de Zweden samengevoegd in de provincie Inger-
manland. Deze provincie werd in de zeventiende eeuw begrensd door de Narova-rivier in het 
Westen en het Ladogameer met de zuidelijke bijrivier Lava in het Oosten. Het land ten Noor-
den van de Neva behoorde toen nog bij Karelië en administratief tot de Zweedse Län Nöte-
borg, de vesting gelegen op de plaats waar de Neva uit het Ladogameer ontspringt25. Over 
Narva en Vyborg wordt in de Vrede van Stolbova niet gerept: Narva was op dat moment al 
langer Zweeds; Vyborg was sinds haar stichting in 1293 Zweeds grondgebied. De gebieds-
uitbreiding die Zweden met de Vrede van Stolbova realiseerde, creëerde een unieke kans 
om zowel de West-Europese handel met Rusland als de via de Finse Golf lopende transit-
handel met Perzië onder controle te krijgen26.
Naast territoriale bepalingen en een plan voor de demarcatie van de grens tussen Zweden 
en het Moskovische Rijk werd in de Vrede van Stolbova ook bepaald dat er tussen de beide 
landen wederzijds vrije handel moest zijn27. Daarmee ontstond echter een aantal nieuwe di-
plomatieke en organisatorische problemen, die zich hoofdzakelijk concentreerden rond (1) 
de gespannen verhoudingen tussen Narva en Reval, (2) de lage bevolkingsdichtheid en de 
ontvolking van Ingermanland (Ingria), (3) het gebrek aan kapitaal in het Oosten van het Balti-
cum en (4) de gecentraliseerde handelspolitiek die Zweden trachtte te voeren. Problematisch 
in economisch opzicht was in de eerste plaats het feit dat Zweden zijn gecentraliseerde han-
delspolitiek niet consequent doorvoerde, wat zorgde voor rivaliteit tussen de havensteden in 
het Oost-Balticum. Abo, Reval en Vyborg werden in 1617 opengesteld voor buitenlandse 
handelaars. Tegelijk kregen Zweedse onderdanen en burgers het recht om voor de handel 
met Rusland naar Narva en Nyen te reizen en daar handel te drijven28. Van dit recht werd 
echter óók gebruikgemaakt door buitenlandse handelaars, wat er na voortdurende klachten 
van de Vyborgse koopmansstand toe leidde dat op 22 november 1622 alle buitenlanders het 
verbod kregen in Nyen schepen te laden en te lossen29.  Dit leidde in de jaren 1620 tot stag-
natie in de ontwikkeling van de vestingstad Nyen, maar ook tot een neerwaartse trend in de 
24 Pochlebkin, Vnešnjaja politika Rusi.
25 Erik Amburger, Ingermanland: Eine Junge Provinz Rußlands im Wirkungsbereich der Residenz und Weltstadt St. Peters-
burg-Leningrad, Köln / Wien: Böhlau, 1980, p. 1.
26 Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 146.
27 Pochlebkin, Vnešnjaja politika Rusi.
28 Gipping, Neva i Nienšanc, p. 214.
29 Gipping, Neva i Nienšanc, pp. 214-216.
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handelsactiviteiten in Narva30. Reval en in mindere mate Vyborg leken in eerste instantie het 
meest  te  profiteren  van  de  halfslachtige  maatregelen  van  de  Zweedse  overheid.  De 
Vyborgse koopmansstand kreeg de toelating om onder andere in Nyen jaarmarkten in te 
richten31. Reval genoot van 1623 to 1629 van een zogeheten Zollarende, een regeling die het 
belastingtechnisch voordelig maakte om in Reval handel te drijven32. De bedoeling van deze 
Zollarende was  de  handel  via  de  Witte-Zeeroute  te  diversifiëren  naar  het  Balticum. 
Halfslachtig was de politiek van de Zweedse overheid in die zin dat ze – ondanks het succes 
van de  Zollarende – tóch openlijk Narva bleef verkiezen boven Reval als meest geschikte 
concurrent voor de Russische handel via Archangel. In 1629 kregen Stralsundse handelaars 
toelating  vrij  handel  te  drijven  in  Narva  en  Nyen.  In  hetzelfde  jaar  kregen  de  Engelse 
handelaars William en John Rowley de toelating om zich in Narva te vestigen en daar vrij 
handel te drijven. Hierdoor ontstond na afloop van de Zollarende in 1629 een nieuwe situatie 
in de Finse Golf: Reval en Vyborg waren nog steeds de enige officiële ‘steden van nationale 
betekenis’ in de regio, maar Narva en Nyen werden nu de facto de centra van de Russische 
transithandel33.
In 1632 werd de positie van Nyen bevestigd middels het verlenen van de eerste privileges. 
Op 17 juni 1632 verleende Gustav Adolf aan Nyen stadsrechten en werden de inwoners voor 
een periode van zes jaar ontheven van hun burgerplichten. Dit was uiteraard niet naar de zin 
van de Vyborgse koopmansstand, die vervolgens eens te meer tegen Nyen in het getouw 
kwam. In de daaropvolgende jaren bereikte de interne strijd die Vyborg en Nyen voerden om 
de Russische transithandel een bizar maar veelbetekenend hoogtepunt. Op 6 mei 1638 werd 
het verbod van 1622 opnieuw bevestigd: buitenlandse schepen en handelaars hoorden niet 
in Nyen thuis. Amper vier maanden later – op 28 september 1638 – werden deze bepalingen 
echter herzien in het voordeel van Nyen, dat op te koop toe een aantal nieuwe privileges in 
de schoot geworpen kreeg. Van overheidswege werd nu bepaald dat Nyens bestaan en ont-
wikkeling moest worden gebaseerd op de Russische handel, terwijl Vyborgs welvaren moest 
worden gebaseerd op de productie van en handel in Karelische en andere binnenlandse rijk-
dommen34. De stad werd zo op korte tijd een belangrijke handelsstad in het Zweedse Rijk en 
centrale plaats in de Zweedse provincie Ingermanland. 
§ 3 De Finse Golf als vrije handelszone
Pas vanaf de jaren 1640 kwam er substantieel verbetering in de situatie in het Oost-Balticum 
dankzij een combinatie van liberale hervormingen en twee externe omstandigheden, name-
lijk: de economische consolidatie van de regio Novgorod en de opkomst van tabaksimport 
via Narva35. De liberale hervormingen waren in grote mate het werk van de Zweedse gouver-
neurs Axel en Erik Oxenstierna die één vrije handelszone creëerden in de Finse Golf, met 
Reval, Narva en Nyen als voornaamste componenten. In 1648 werd het commercietractaat 
30 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 147-148; 155; 163; 167. 
31 Gipping, Neva i Nienšanc, p. 216.
32 Deze regeling bestond erin dat Reval voor een periode van zes jaar de customs overnam van Narva, Helsingfors (Hels-
inki) en Borgå (Porvoo). Alle buitenlandse import en export werd onderworpen aan een drie procent belasting en de bur-
gers van Narva, Helsingfors en Borgå mochten in Reval vrij handelen met buitenlanders.
33 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 150-153.
34 Gipping, Neva i Nienšanc, pp. 216-224.
35 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 156-160.
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ingevoerd36 en in 1651 volgde een nieuw licententractaat37. De portoriumtollen werden in alle 
drie de havens gelijk,  waarmee een einde kwam aan de rivaliteit  die in  het  verleden de 
ontwikkeling van de handel in de weg had gestaan. Alle Russische goederen konden vrij 
worden getransporteerd tussen Reval, Narva en Nyen, zowel over zee als over land38; enkel 
wanneer  de  goederen  verder  over  zee  naar  het  buitenland  werden  geëxporteerd  of 
omgekeerd vanuit het buitenland via Reval, Narva of Nyen werden geïmporteerd, werd een 
portorium van twee procent geheven39. Enkel geprivilegieerde handelaars mochten handelen 
in graan, zout en wijn. Voor de import van wijn was ook een speciale vergunning nodig. De 
regels voor de import van zout verschilden van stad tot stad. Op goederen die van over zee 
worden aangevoerd en die in het commercietractaat en het licententractaat niet  bij  naam 
werden genoemd, werden twee rijksdaalders drie Zweedse zilverlingen aan licenten en twee 
procent aan portoriumtollen geheven40. 
In dezelfde periode werd ook eindelijk de concurrentiestrijd tussen Nyen en Vyborg opgelost. 
In 1646 werden de posities van Nyen en Narva voor wat de Russische handel betrof, gelijk-
gesteld (i.e. Lijflandse tol). Wat de buitenlandse handel (uitgezonderd de Russische handel 
in Nyen) en de binnenlandse, Finse handel betrof werd Nyen echter gelijkgesteld met Vyborg 
(i.e. Zweedse tol). In 1651 werden de Zweedse tollasten van Nyen verlicht, maar niet afge-
schaft, waardoor de Zweedse overheid het strategische belang van Vyborg erkende en dui-
delijk koos voor een gulden middenweg in het kanaliseren van de tegenstrijdige belangen 
van Nyense en Vyborgse kooplui41.
Door het commercietractaat van 1648 werden Narva en Nyen officieel erkend als havens van 
nationale betekenis42. De liberale richtlijnen van deze traktaten zorgden voor wat door Kotilai-
ne wordt omschreven als de first Baltic boom43, een hausse in de Oost-Baltische handel, die 
duurde tot halverwege de jaren 50 van de zeventiende eeuw. Tegen die tijd hadden de suc-
cessen van Oxenstierna’s politiek al uitgebreid de afgunst gewekt van Russische handelaars. 
In 1656 leidden opgelopen diplomatieke spanningen tot een gewapend conflict tussen Zwe-
den en het Moskovische Rijk. Nyen werd zelfs even opnieuw door de Russen heroverd44. Het 
Russische leger delfde echter al snel het onderspit en het doel van de oorlog – het terugwin-
nen van de als gevolg van de Vrede van Stolbova aan Zweden verloren gebieden – werd niet 
gehaald. Uiteindelijk  werd middels de  Vrede van Kardis (1661) en de  Vrede van Pljussa 
(1666) de rust grotendeels hersteld en de Zweedse politiek gerationaliseerd45. Het Moskovi-
36 Eesti Ajaaloarhiivi (EAA), 854-2-515.  De Russische tekst van dit tractaat is terug te vinden in: Čulkov, Istoričeskoe opis-
anie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, pp. 268-273: Pošlinnyj ustav. Otvoznym tovaram v Rossiju i iz Rossii črez Revel’,  
Narvu i Nien. V prošlom 1648 godu Ijunija 31 dnja publikovan v Stokgol’me na Švedskom jazyke, a nyne vsem sego 
mesta torgujuščim kupeckim ljudjam Inozemcam dlja vedenija na Nemeckoj jazyk pereveden i napetsjatan v Revele  
1651 goda. Zie ook: Gipping, Neva i nienšanc, pp. 230-232.
37 De Russische tekst van dit tractaat is terug te vinden in: Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, 
pp. 273-281: Ego Veličestva Karolusa Švedskogo, Gotskogo i Vendenskogo Korolja i Nasledstvennogo Knjazja Velikogo  
Knjazja Finljandskogo i pročaja Licentnyj ustav, po kotoromu v zbore Licentov v Rige, Revele, Narve, Pernove, Gapsale i  
Arensburge postupat’ nadležit.
38 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, pp. 268-273.
39 Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 159.
40 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, pp. 268-273.
41 Gipping, Neva i nienšanc, pp. 236-238.
42 Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 159.
43 Ibidem, pp. 312-326.
44 Gipping, Neva i nienšanc, p. 239.
45 A. Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii o rossijskoy vneshney torgovle i promyshlennosti s poloviny XVII-go sto-
letiya po 1858 god (3 parts bound in 2 vols), Newtonville: Oriental Research Partners, 1977 (reprint 1859), part I, pp. 21-
23; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, pp. 328-345; Gipping, Neva i nienšanc, pp. 240-243.
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sche Rijk leed eens te meer gebiedsverlies: na de Vrede van Kardis kwam het territorium ten 
Oosten van de Westelijke Dvina onder Zweeds bewind. 
In 1661 werden de bestaande privileges van de Zweedse havens in de Finse Golf bevestigd, 
terwijl ook de complexe verdeling van tolheffingen en goederenstromen bleef bestaan: Nyen 
werd gelijkgesteld aan Narva en Reval voor wat goederen afkomstig uit Rusland en Russisch 
en Ingermanlands graan betrof (d.w.z. hierop was de Lijflandse tol van toepassing); goede-
ren afkomstig uit de districten Vyborg en Keksholm werden onderworpen aan de Zweedse 
tolvoorschriften46. Opvallend, en exemplarisch voor de Zweedse economische politiek van de 
laatste decennia van de zeventiende eeuw, is een klacht die Zweedse handelaars kort na de 
ondertekening van de Vrede van Kardis aan de Russische overheid richtten met betrekking 
tot  de  vervallen  en  inmiddels  onaanvaardbaar  slechte  staat  van  de  Ivangorodweg.  De 
Zweedse handelaars eisten dat een gedeelte van de weg aan Russische zijde zou worden 
hersteld “om te vermijden dat de voorkeur zou worden gegeven aan de Archangelroute”47. 
Tot het einde van de zeventiende eeuw veranderde de situatie echter niet, en na de stichting 
van Sint-Petersburg werden nieuwe prioriteiten gesteld; de Ivangorodweg verloor zijn functie 
en verdween voorgoed van het toneel48. 
Vanaf de tweede helft  van de zeventiende eeuw profiteerden de Zweden in toenemende 
mate van de controle over de Russische export uit Novgorod. Bovendien werd, door een 
gunstig klimaat te creëren voor de export van waardevolle goederen uit het Russische bin-
nenland, de concurrentie van Nyen en Narva voor Ruslands enige directe exporthaven Ar-
changel aan het einde van de zeventiende eeuw steeds sterker49. Waren de respectievelijke 
hinterlanden van Narva/Nyen en Archangel tot dan grotendeels van elkaar gescheiden50, aan 
het einde van de zeventiende eeuw kwamen Narva en Nyen stilaan in het vaarwater van Ar-
changel51.
§ 4 Tabak, teer en hout
Drie producten speelden in de laatste decennia van de zeventiende eeuw een belangrijke rol 
in de economische politiek die Zweden voerde in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf: 
tabak, teer en hout. De rol hierin van de Engelsen, die in 1649 hardhandig werden buitenge-
werkt in Archangel, was aanzienlijk: zij zagen in Narva de kans om ‘via de achterdeur’ toch 
nog mee te profiteren van de groei van de Russische exportmarkt52. Vanaf 1670 kon in Nyen 
en Narva vrij worden gehandeld in tabak, zolang deze niet uit een Zweedse haven afkomstig 
was. Vanaf 1676 werd Narva het centrum voor de tabakssmokkel naar Rusland, ondanks het 
feit dat de import en consumptie van tabak in Rusland tot 1697 officieel verboden was53. De 
Nederlanders waren dominant in de gehele Noordelijke tabakshandel, die niet alleen via Nar-
46 Gipping, Neva i nienšanc, pp. 244-245.
47 Žaloba na pritesnenie russkimi švedskich kupcov (posle kardisskogo mira). Geciteerd uit: Selin, Ivangorodskaja Doroga, 
p. 4.
48 Selin, Ivangorodskaja Doroga, p. 4.
49 Voor studies van Ruslands ontwikkeling in de zeventiende eeuw, zie: Kotilaine, Russia’s foreign trade; Ibidem, Marshall 
T. Poe (red.), Modernizing Muscovy: reform and social change in seventeenth-century Russia, London / New York, Rout-
ledgeCurzon, 2004, vi, 489 pp. (Russia and Eastern Europe, Vol. 1).
50 J.T. Kotilaine, ‘Competing Claims: Russian Foreign Trade via Arkhangel’sk and the Eastern Baltic Ports in the 17th Cen-
tury’ // Kritika: Explorations in Russian and Eurasian History, 2003, Vol. 4, Nr. 2, pp. 280-282.
51 Ibidem, pp. 302-303.
52 Ibidem, pp. 296-297.
53 Jacob M. Price, ‘The Tobacco Adventure to Russia: Enterprise, Policy and Diplomatics in the Quest for a Northern Market 
for English Colonial Tobacco, 1676-1722’ // Transactions of the American Philosophical Society, 1961, Vol. 51, Nr. 1, p. 9.
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va en Nyen, maar ook via Archangel liep54.  De rol van de Russische overheid en met name 
van Peter de Grote in de ontwikkeling van de tabakshandel in de Finse Golf was niet te on-
derschatten en zal later nog opnieuw ter sprake komen.
De situatie van teer was complex. In de jaren vijftig van de zeventiende eeuw werd een 
Zweedse teercompagnie opgericht, waarvan niet alleen Zweedse, maar ook de Finse steden 
Åbo, Helsingfors en Vyborg deel uitmaakten. Vyborg zou in deze teercompagnie de hoofdrol 
spelen, met een jaarlijks aandeel in de afkoopsom voor de Finse teerproductie van meer dan 
50%. Nyen en andere Finse steden lieten hun ongenoegen blijken over het feit dat ze niet 
konden participeren in de teerproductie en als gevolg van de te hoge prijsstelling die de teer-
compagnie hanteerde, viel het bedrijf nog in de jaren vijftig van de zeventiende eeuw uit el-
kaar55.  Dit betekende echter niet dat de export van teer vanuit de Finse Golf tot stilstand 
kwam. Met name Vyborg zou tot in het begin van de achttiende eeuw betrokken blijven bij de 
export van teer naar West-Europa. In mindere mate werd teer ook vanuit  Nyen geëxpor-
teerd56. Vanaf 1688 werden de exportvoorwaarden voor teer in zowel Vyborg, Narva als Nyen 
gelijkgesteld, maar op dat moment was het exportvolume vanuit de havens in het oosten van 
de Finse Golf al over zijn hoogtepunt heen. 
De geleidelijke afname van de teerexport aan het einde van de zeventiende eeuw was niet 
alleen het gevolg van toenemende concurrentie tussen havens, maar ook en vooral van de 
opkomst van een nieuw, beter geprijsd en technologisch geavanceerder houtproduct: plan-
ken en delen afkomstig van zaagmolens. Narva nam in deze ontwikkeling het voortouw; ge-
volgd door Nyen57. Vyborg werd pas in het eerste decennium van de achttiende eeuw een 
houtexporthaven58. In de ontwikkeling die Narva en Nyen in het laatste decennium van de ze-
ventiende eeuw doormaakten, speelden Nederlanders op verschillende vlakken een cruciale 
rol. De ontwikkeling van Nyen tot een houtexporthaven kwam er vooral door de sterk toene-
mende vraag van Nederlandse zijde, terwijl de verspreiding van de houtzaagmolentechnolo-
gie ook een in hoofdzaak Nederlandse aangelegenheid was, niet in het minst door de be-
schikbaarheid van het noodzakelijk kapitaal voor de implementatie en diffusie van nieuwe 
technologieën59.
Tenminste 8 Nederlandse houtzaagmolens met fijn blad werden tussen 1670 en 1700 ge-
bouwd in de directe omgeving van de haven van Narva (zie appendix 8 pt. 1). Als bouwers 
van deze molens staan onder andere de Nederlanders Cornelius Clasen Witt en Jan Corne-
lissen geregistreerd. De grootste houtzaagmolen in de directe omgeving van Narva was ei-
gendom van Jurgen Tunderfelt60. In de jaren 1680 werd ook de eerste “moderne” houtzaag-
molen gebouwd in de omgeving van Nyen, dat aanvankelijk als haven voor de export van 
teer dienst deed. In de jaren 1690 kwamen er rond Nyen nog tenminste 5 van dergelijke mo-
54 Ibidem, pp. 5-17; 19.
55 Gipping, Neva i nienšanc, p. 246.
56 Sven-Erik Ǻström, From Tar to Timber: Studies in Northeast European Forest Exploitation and Foreign Trade 1660-1860, 
Helsinki: Finnish Society of Sciences and Letters, 1988, 229 pp. (Commentationes Humanarum Literarum, Vol. 85).
57 Ibidem, pp. 30-31; 44-45.
58 S.-E. Ǻström, ‘Technology and timber exports from the Gulf of Finland, 1661-1740’ // Scandinavian Economic History Re-
view, 1975, Vol. XXIII, Nr. 1, pp. 4-5.
59 Ǻström, From Tar to Timber, pp. 30-31. Over de verspreiding van de fine-blade sawmill in het Noorden en Noord-Oosten 
van het Balticum aan het einde van de zeventiende eeuw, zie o.a.: S.-E. Ǻström, ‘Technology and timber exports’, pp. 1-
14; C.A. Davids, ‘The transfer of windmill technology from the Netherlands to North-Eastern Europe from the 16th to the 
early 19th century’ // J.Ph.S. Lemmink, J.S.A.M. van Koningsbrugge (red.), Baltic affairs: relations between the Nether-
lands and North-Eastern Europe 1500-1800: essays. Nijmegen, INOS, 1990, pp. 33-52.
60 Ǻström, ‘Technology and timber exports’, p. 6.
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lens bij61. Deze molens werden gebouwd in het Nöteborg district langs de Ochta en de Ižora. 
De bouw van deze molens was het werk van onder andere de Nederlandse meester-bou-
wers Jan Jansen Groth, Jan Badendijk (Bandardijk) en Hans Kindler. Het meest actief was 
de meester-bouwer Peter Reenbom (Runbo, Rijnbo), die tenminste drie van de zes molens 
realiseerde62. Met de sterke toename in de bouw van houtzaagmolens in Ingria, leek Nyen in 
het laatste decennium van de achttiende eeuw goed op weg om Narva te passeren als hout-
exporthaven. Daarvan getuigen ook de door Ǻström gecompileerde exportcijfers63 (zie ap-
pendix 8 pt. 2). De verovering van Nyen door de Russen in 1703 duwde de toekomst van de 
regio echter in een andere richting …
Het Moskovische Rijk leek zich na ondertekening van de Vrede van Kardis vooral te richten 
op het versterken van het eigen nationale bewustzijn en het doorvoeren van een aantal pro-
tectionistische hervormingen. De Zweedse overheid van haar kant begreep dat het de winst-
mogelijkheden die er lagen in het meeprofiteren van de Russische economische groei niet 
mocht onderschatten en schakelde geleidelijk over op een politiek die de Russische handel 
toeliet zich in eigen tempo te ontwikkelen. Op die manier kan er vooral in het laatste decenni-
um van de zeventiende eeuw gesproken worden van toenadering tussen Rusland en Zwe-
den.  In diezelfde periode intensiveerde zich het  proces van proto-industrialisatie rond de 
houtproductie en scheepsbouw64. Tegelijk bleek het afleiden van de Perzische zijdehandel 
van Archangel naar de Zweedse havens in de Finse Golf succesvol. Tijdens de second Baltic 
boom van de laatste decennia van de zeventiende eeuw kwam de Finse Golf dus steeds na-
drukkelijker in beeld, niet uitsluitend met betrekking tot de transithandel in Russische goede-
ren, maar ook als innovatieve regio, waar processen van proto-industrialisatie aanleiding ga-
ven tot diversificatie van het goederenaanbod en zodoende ook een verdere intensivering 
van de handelscontacten met West-Europa.
61 Åström, ‘Technology and timber exports’, pp. 5-9; 13.
62 Ibidem, p. 6.
63 Ibidem, pp. 4-5.
64 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 170-173.
HOOFDSTUK 2: RUSLAND
HOOFDSTUK 2: RUSLAND
Al van bij de opening van de handelsroute via Archangel halverwege de zestiende eeuw kre-
gen buitenlandse handelaars uitgebreide privileges van de Russische machthebbers, in eer-
ste instantie de Engelsen, in een later stadium ook de Nederlanders en anderen. Vanaf 1569 
kregen de Engelsen van tsaar Ivan Vasil’evič vrije doorgang over zee en over land naar Rus-
land, met hun goederen. De Engelsen kregen het recht belastingvrij te handelen in Rusland; 
een recht dat pas door tsaar Aleksej Michajlovič werd afgeschaft65. Daarnaast kregen ze ook 
het recht om via Moskovië naar Perzië te reizen met hun goederen, deze te ruilen en te ver-
handelen, zonder daarvoor belastingen te moeten betalen.  De Engelsen mochten zich ook 
bezighouden met detailhandel, mochten ijzer (železo) winnen en exporteren, mochten wonen 
waar ze wilden en konden bovendien rekenen op een verregaande juridische voorkeursbe-
handeling66. De Engelsen begrepen dat ze van Ivan Vasil’evič bijzonder veel vrijheden kre-
gen en richtten in London de zogeheten Muscovy Company op67; een groepering die gedu-
rende de tweede helft van de zestiende eeuw en de eerste helft van de zeventiende eeuw 
het beeld van de buitenlandse handel op Archangel mede zou bepalen. Bijna gelijktijdig met 
de Engelsen wisten ook de Nederlanders zich verregaande privileges te verwerven voor de 
handel via Archangel. Naast de Engelsen en de Nederlanders waren er uiteraard nog andere 
Naties die in Archangel actief waren. Hun activiteiten kwamen echter een stuk later op gang 
en hun invloed bleef gedurende de hele zeventiende eeuw beperkt. De Fransen, die al in 
1595 toelating kregen om handel te drijven in Archangel68, richtten pas in 1669 hun eigen 
compagnie op voor de handel met Rusland69. Hamburgse kooplui waren vanaf het begin van 
de zeventiende eeuw actief in de handel op Archangel. Ze maakten daarbij effectief gebruik 
van hun connecties met Engelse en Nederlandse handelaars en geraakten op die manier in 
de tweede helft van de zeventiende eeuw ook meer en meer geïntegreerd in de locale, Ar-
changelse handelsgemeenschap70. Heel af en toe stuurden Lübeckse handelaars een vracht 
naar Archangel71.  Bremense kooplui begonnen pas in de jaren 80 van de zeventiende eeuw 
te participeren in de handel op Archangel, doch dit op een beperkte schaal. De industriële 
ontwikkeling in het Rusland van de eerste helft van de zeventiende eeuw was beperkt en 
werd vooral gedragen door buitenlanders.
§ 1 Sobornoe Uloženie
 
Aan het begin van de zeventiende eeuw bestond het politieke systeem in Rusland uit een log 
en onoverzichtelijk systeem van gewoontes, juridische tradities, decreten van de tsaar, kleri-
kale regelgeving en administratieve besluitvorming. Het juridische systeem was rudimentair. 
De macht van de tsaar en van de staat werd op geen enkel moment beperkt72. De gebrekki-
ge regulering bracht vanzelfsprekend willekeur en daaruit voortkomend ongelijkheid met zich 
mee. Tegenover het recht van de Muscovy Company om overal in Rusland tolvrije groothan-
65 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, p. 208; pp. 224-225; 228-230.
66 Ibidem, tom I, kn. 1, pp. 209-210; J.T. Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 93-123.
67 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, pp. 210-214.
68 Ibidem, tom I, kn. 1, pp. 230-231.
69 Ibidem, tom I, kn. 1, p. 215.
70 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 130-133.
71 Ibidem, pp. 129-130.
72 Gordon B. Smith, Reforming the Russian Legal System, Cambridge: Cambridge University Press, 1996, pp. 5-6.
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del  te  drijven,  stonden de individuele  handelsvergunningen (žalovannye gramoty)  die  de 
tsaar in enkele gevallen ook aan verdienstelijke buitenlandse handelaars uitreikte73. Verder 
bestond er in Moskovië een onderscheid tussen buitenlandse handelaars (torgovye inozem-
cy) en Moskouse buitenlanders (Moskovskie inozemcy), een categorie die in 1599 door Boris 
Godunov werd gecreëerd, in eerste instantie voor een groep van 13 in Moskovië residerende 
handelaars afkomstig  uit  Narva en Dorpat.  De Moskouse buitenlanders hadden wat  hun 
rechten en plichten betreft een positie tussen die van buitenlanders en Russen. Ze konden 
zich beroepen op speciale handelsprivileges, maar werden daarnaast geacht (zonder com-
pensatie) economische en politieke diensten te verlenen aan de Russische overheid74. 
Tsaar Aleksej Michajlovič, die begreep dat het systeem aan hervorming toe was en die bo-
vendien steeds meer onder druk werd gezet door zijn eigen onderdanen om de handelsrech-
ten van buitenlandse handelaars te beperken75, gaf daarom opdracht om een nieuwe compi-
latie van wetten uit  te werken76.  Het resultaat was de zogeheten  Sobornoe Uloženie van 
1649, waarin een heel aantal bestaande wetten, decreten, regels en statuten werd bevestigd 
en nieuwe visies werden geïmplementeerd77. De basisgedachte van de Sobornoe Uloženie 
was die van rechtsgelijkheid voor alle individuen en rangen. Rechtsgelijkheid betekent in de 
Sobornoe Uloženie echter niet dat iedereen dezelfde basisrechten heeft, maar wel dat in de 
codex vastgelegde juridische procedures en straffen, hoewel niet noodzakelijk voor iedereen 
identiek, op alle onderdanen van toepassing zouden zijn78. Deze nuance was vooral in relatie 
tot de restricties van de rechten van buitenlanders in Rusland van belang. 
In de  Sobornoe Uloženie werden binnen de koopmansstand verschillende groepen onder-
scheiden79. In de tweede helft van de zestiende eeuw kregen verschillende koopmansvereni-
gingen (sotni,  letterlijk:  honderdtallen) vorm en ontstond de titel  gost’ (letterlijk:  gast),  de 
73 Jan Willem Veluwenkamp, Archangel: Nederlandse ondernemers in Rusland 1550-1785, Amsterdam: Balans, 2000, p. 
44 e.v. Gedurende de eerste helft van de zeventiende eeuw wisten steeds meer buitenlandse handelaars allerlei ver-
gaande voordelen af te dwingen. Voor meer informatie, zie: ‘Pamjatniki diplomatičeskich snošenij Moskovskogo gosudar-
stva s Anglieju. 1581-1604’ // Sb. RIO. 1883. T. 38. pp. 176-179; A.V. Demkin, Zapadnoevropejskoe kupečestvo v Rossii  
v XVII v. Vyp. 1. M., 1994, p. 48. Ja.V. Veluvenkamp, ‘Kompanija “De Vogelar i Klenk” v gollandsko-russkich kommerčes-
kich otnošenijach XVII v.’ // Ju.N. Bespjatych, Ja.V. Veluvenkamp, L.D. Popova (red.), Niderlandy i Severnaja Rossija /  
The Netherlands and Northern Russia, Sankt-Peterburg: BLITS, 2003, pp. 37-73. Voor voorbeelden van žalovannye 
gramoty, zie: T.B. Solov’eva, T.A. Lapteva (red.), Privilegirovannoe kupečestvo Rossii vo vtoroj polovine XVI – pervoj čet-
verti XVIII v. Sbornik dokumentov. Tom 1. Moskva: ROSSPĖN, 2004, pp. 110-112; 169-170.
74 Demkin, Zapadnoevropejskoe kupečestvo, I, pp. 32-33; Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 90.
75 Zie: Solov’eva, Lapteva, Privilegirovannoe kupečestvo Rossii, pp. 157-168: “Čelobitnaja kupcov privilegirovannych soten 
i raznych gorodov na inostrannych kupcov, torgujuščich v Rossii”, een klacht uit 1645-1646 tegen de onterechte tolvrij-
heid die gedurende de eerste helft van de zeventiende eeuw steeds meer buitenlandse handelaars wisten af te dwingen. 
De klacht werd ondertekend door 173 Russische handelaars. 
76 Gordon B. Smith, Reforming the Russian Legal System, pp. 5-6.
77 Uloženie po kotoromu sud i rosprava vo vsjakich delach v rossijskom gosudarstve proizvodjatsja, sočinennoe i napeča-
tannoe pri vladenii Ego veličestva gosudarja carja i velikogo knjazja Alekseja Michajloviča vseja Rossii samoderžca v  
leto ot sotvorenija mira 7156, [Spb]: Imperatorskaja Akademija Nauk, 1737, 248, 42, 41, [3] pp.; K.A. Sofronenko (red.), 
Sobornoe uloženie carja Alekseja Michajloviča 1649 goda, Moskva: Gosudarstvennoe izdatel’stvo juridičeskoj literatury, 
1967, 503 p. (Pamjatniki russkogo prava; 6). 
78 George G. Weickhardt, ‘Due Process and Equal Justice in Muscovite Codes’ // Russian Review, Vol. 51, No. 4, 1992, pp. 
463-480. 
79 Zie: Solov’eva, Lapteva, Privilegirovannoe kupečestvo Rossii. De eerste groep bestond uit vijf verschillende rangen, 
namelijk: 1) gosti, 2) torgovye gostinoj sotni, 3) torgovye sukonnoj sotni, 4) torgovye kazennych i černych slobod en 5) 
posadskie. De eerste drie rangen van deze groep worden ook wel omschreven als “de geprivilegieerde koopmansstand” 
(privilegirovannoe kupečestvo). Interessant is ook de volgende op basis van de collectie van het Rossijskij Gosudarst-
vennyj Archiv Drevnich Aktov (RGADA, Moskou) samengestelde bronnenuitgave: T.B. Solov’eva, D.M. Volodichin, 
Sostav privilegirovannogo kupečestva Rossii v pervoj polovine 17 veka (po materialam rospisej gostej, gostinoj i sukon-
noj soten). Moskva: Mosty, 1996, 96 pp.
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hoogste en tegelijk minst voorkomende koopmansrang80. Gosti kregen hun koopmanstitel als 
dank voor het succesvolle uitvoeren van financiële, economische en handelsdiensten. Ook 
een aantal Moskouse buitenlanders werd tot gost’ benoemd81. Het was een persoonlijke titel 
die  niet  kon  worden  geërfd82.  De  rangorde  en  de  bijhorende  privileges  waren  nauw 
verbonden  met  de  posities  die  de  betrokken  kooplui  bekleedden  in  allerlei 
overheidsinstanties.  Buitenlandse  handelaars  die  een  žalovannaja  gramota in  hun  bezit 
hadden, werden niet aan de beperkingen van de Sobornoe Uloženie werden onderworpen83. 
§ 2 Nieuw Handelsstatuut
Na het verschijnen van de Sobornoe Uloženie volgde in de tweede helft van de zeventiende 
eeuw nog een aantal andere belangrijke wetten en bepalingen met betrekking tot de handel 
en de buitenlandse politiek van Rusland. Deze kwamen er voornamelijk onder druk van Rus-
sische kooplieden om tegen de buitenlanders op te treden84. De aandacht dient hier te wor-
den gevestigd op de verboden voor buitenlanders om in het binnenland van Rusland handel 
te drijven (1649 en 1652)85 en vooral de  Novotorgovyj Ustav (Nieuw Handelsstatuut) van 
166786. 
Vier maanden na het verschijnen van de Sobornoe Uloženie verbood tsaar Aleksej Michajlo-
vič bij  oekaze Engelse kooplieden nog langer handel te drijven in het Russische binnen-
land87. Samen met een al in 1646 onder druk van Russische kooplieden genomen besluit om 
de tolvrijheid voor buitenlanders op te heffen, betekende dit de doodsteek voor de Muscovy 
Company en de feitelijke beperking van de Engelse handelsactiviteiten in Archangel88.  In 
1652 werd een verzoek van Lübeckse handelaars om hernieuwing van de hen door Boris 
Godunov in 1603 verleende tolvrijheid afgewezen89. Op die manier werden de handelsmoge-
lijkheden voor buitenlanders in Rusland beperkt tot de haven van Archangel en een aantal 
grenssteden. Binnenlandse handel was voorbehouden voor Russische handelaars. Handels-
activiteiten van buitenlanders in Moskou werden enkel bij uitzondering (bijvoorbeeld: een bi-
lateraal akkoord met een vreemde mogendheid) toegelaten90.
In 1653 werd een Handelsstatuut (Torgovyj ustav)91 ingevoerd, dat als voornaamste vernieu-
wingen de formalisering van het douanesysteem en de invoering van uniforme invoerrechten 
(edinaja pošlina) had. Het Handelsstatuut van 1653 bevatte de volgende bepalingen in ver-
band met tolheffingen. Er werd een algemene heffing van 5 % op de verkoopprijs van alle 
80 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 3; Solov’eva, Lapteva, Privilegirovannoe kupečestvo Rossii, pp. 5-6.
81 Demkin, Zapadnoevropejskoe kupečestvo, I, pp. 32-33; Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 90.
82 Solov’eva, Lapteva, Privilegirovannoe kupečestvo Rossii, pp. 5-6.
83 Veluwenkamp, Archangel, pp. 107-108.
84 Ibidem, pp. 107-108; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, pp. 345-348; Arcadius Kahan, ‘En-
trepreneurship in the Early Development of Iron Manufacturing in Russia’ // Economic Development and Cultural  
Change, 1962, Vol. 10, Nr. 4, pp. 399-400.
85 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, pp.7-8.
86 Ibidem, I, pp. 12-19. Voor de integrale tekst van het Nieuwe handelsstatuut, zie: Polnoe Sobranie Zakonov Rossijskoj  
Imperii. Pervaja Serija s 1649 po 12 dekabrja 1825 goda (sost. Pod rukovodstvom M.M. Speranskogo) (verder: PSZ), 
Sanktpeterburg: [s.n.], 1830, 45 vol., vol. 1, Nr. 408, pp. 677-691. 7175/1665 [pro 1667] Aprelja 22. Novotorgovyj Ustav 
(verder: NU).
87 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 7. PSZ, T.I, Nr. 9. Veluwenkamp, Archangel, p. 107.
88 Veluwenkamp, Archangel, p. 107.
89 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I,  pp.7-8.
90 Ibidem, I, p. 8.
91 PSZ, T.1, nr. 107, pp. 302-305: 7162/1653 Oktjabrja 25. Imjannyj s bojarskim prigovorom. O vzimanii tamožennoj pošliny 
s tovarov v Moskve i v gorodax, s pokazaniem po skol’ku vzjato i s kakix tovarov.
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goederen  en  granen  in  Russische  steden  ingevoerd.  Op  die  regel  waren  enkele 
uitzonderingen. Zo werd zout met een 10 % invoerheffing belast92 en bleven op bont en vis 
de oude voorschriften van toepassing93. Export vanuit Archangel werd met slechts 2 % tol 
belast94. Deze belastinghervormingen kunnen gedeeltelijk worden gelieerd aan het streven 
van  de  overheid  om  de  suprematie  van  Archangel  te  verzekeren  en  zoveel  mogelijk 
weerwerk te bieden tegen de Baltische route, die sinds het begin van de zeventiende eeuw 
onder  de  controle  van  Zweden  stond95.  De  invoering  van  het  Handelsstatuut  van  1653 
betekende  een  belangrijke  stap  in  de  ontwikkeling  van  een  moderne  fiscale  staat  in 
Rusland96.  Hoewel  de  Moskovische  overheid  dus  kennelijk  in  staat  was  om 
efficiëntieverhogende  initiatieven  te  nemen,  kwam  ze  er  toch  niet  onderuit  deze 
vernieuwingen met grote regelmaat af te zwakken met protectionistische maatregelen97. Dit 
blijkt overvloedig uit het  Nieuwe Handelsstatuut (Novotorgovyj Ustav) van 1667, dat werd 
gebaseerd op het Handelsstatuut van 1653 en waarin de rechtspositie van Russische en 
buitenlandse  handelaren  na  aanhoudende  druk  van  Russische  handelaren  op  de  tsaar 
uiteindelijk werd vastgelegd. 
Het Nieuwe Handelsstatuut kwam tot stand als reactie op een verzoekschrift (čelobit’e) van 
Moskovische handelaars. Voor een groot gedeelte betekende het Nieuwe Handelsstatuut de 
bevestiging van al langer bestaande regels met betrekking tot de beperkte bewegingsvrijheid 
van buitenlandse handelaars (enkel Archangel en een aantal grenssteden) en tot het verbod 
op het voeren van detailhandel door buitenlanders. Echt nieuw waren enkel de aanzienlijke 
tolverhogingen, die het voor buitenlandse handelaren bijzonder ongunstig maakten om in het 
binnenland zaken te doen98. De basisheffing op Russische goederen die in de grenssteden 
te koop werden aangeboden bleef 5 % voor gewogen goederen en 4 % voor niet-gewogen 
goederen99. De tarieven van 5 en 4 % golden ook voor door buitenlanders geïmporteerde en 
in Archangel te koop aangeboden goederen100. Voor wijn en andere dranken golden daaren-
tegen  andere,  minder  voordelige  heffingsvoorwaarden101.  In  tegenstelling  tot  het  tolvrije 
transport  naar  Moskou en andere steden in  het  binnenland voor Russisch kooplieden102, 
werd dergelijk transport door buitenlandse kooplieden zwaar belast met 10 % van de ver-
koopprijs van het goed103. Bovendien was het transport vanuit Archangel, Pskov en Novgorod 
naar het binnenland voorbehouden voor buitenlandse kooplui in het bezit van een žalovan-
naja gramota104. Russische goederen die door buitenlandse handelaars vanuit Archangel en 
andere grenssteden werden geëxporteerd, tenslotte, werden belast met een tol van 10 % op 
de verkoopprijs105.
De invoering van het Nieuwe Handelsstatuut betekende overigens niet dat er geen buitenlan-
ders meer in het Russische binnenland handel dreven. Zo stelt Veluwenkamp vast dat ook 
92 Ibidem, p. 304.
93 Ibidem, p. 304; Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 217.
94 Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 217.
95 Ibidem, p. 220.
96 Ibidem, p. 217.
97 Ibidem, p. 217.
98 Veluwenkamp, Archangel, p. 108; Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, pp. 12-16.
99 PSZ, NU, nr. 12; Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, pp. 12-16; Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 223.
100 PSZ, NU, nr. 47, 48.
101 Ibidem, nr. 51; 53.
102 Ibidem, nr. 16; 18.
103 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, pp. 12-16; Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 223.
104 PSZ, NU, nr. 56; Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 16.
105 PSZ, NU, nr. 66; Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 16.
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na 1667 houders van een žalovannaja gramota in het Russische binnenland zaken bleven 
doen en dat in de jaren 80 en 90 van de zeventiende eeuw aan verschillende buitenlandse 
kooplieden  een  dergelijke  handelsvergunning  werd  verstrekt106.  “Bovendien  bleven  de 
autoriteiten  in  Archangel  ook  na  1667  aan  buitenlanders  die  geen  žalovannaja  gramota 
hadden,  passen  geven  voor  de  reis  naar  het  binnenland  en  toestemming  verlenen  hun 
goederen daar te verkopen”, zo merkt Veluwenkamp op107. De wetgeving van het Nieuwe 
Handelsstatuut was met andere woorden niet waterdicht. 
Het Nieuwe Handelsstatuut en de voortdurende afwijkingen ervan zijn bij uitstek een bewijs 
voor het proces van natievorming, dat in de tweede helft van de zeventiende eeuw op gang 
kwam in Rusland. Het Nieuwe Handelsstatuut kan worden beschouwd als een gedeeltelijk 
falende poging om via extreem protectionistische maatregelen de Russische koopmansstand 
te bevoordelen, maar tegelijk moet het statuut ook worden gezien als een nieuwe, aan evolu-
ties in de rest van Europa verwante stap in de creatie en bevordering van regelmatige han-
delscontacten.
§ 3 Teer, potas, juchten en hout
In de laatste decennia van de zeventiende eeuw waren de voornaamste producten in de ex-
portbundel van Archangel teer, potas, juchten en in mindere mate hout108. Daarnaast valt de 
daling van het aandeel pelzen op, traditioneel één van de meest populaire Moskovische ex-
portproducten. Ook het verdwijnen van de zijde-export ten gunste van de toen nog Zweedse 
haven Narva in 1688 is opvallend en bewijst het succes van de Zweedse Derivationspolitik, 
die als bedoeling had de Russische export vanuit Archangel te verleggen naar de Zweedse 
havens Nyen en Narva. Voor meer gedetailleerde informatie over de hoeveelheid ge-expor-
teerde goederen moeten we een beroep doen op het werk van Kotilaine.
Jammer genoeg is voor de laatste decennia van de zeventiende eeuw bijzonder weinig sta-
tistisch materiaal voorhanden over de scheepvaart en handel op Archangel. Gegevens over 
de samenstelling en waarde van import en export via Archangel zijn sporadisch bewaard ge-
bleven109 en laten slechts in beperkte mate toe een bepaalde lijn te zien in de ontwikkeling 
van de haven en haar hinterland110. Volledige lijsten van de export vanuit Archangel zijn er 
slechts voor vier jaren van de hele zeventiende eeuw, nl. ca. 1642, ca. 1653, 1655 en ca. 
1673. Voor de laatste 30 jaren vóór de stichting van Sint-Petersburg zijn er met andere woor-
den geen volledige gegevens beschikbaar. Noodgedwongen doen historici daarom een be-
roep op gegevens over afzonderlijke goederen, die net iets beter bewaard zijn gebleven, 
maar hoe dan ook slechts een beperkt inzicht geven in de evolutie die Archangel in de laat-
ste decennia van de zeventiende eeuw doormaakte. Over exportgoederen zoals talk, hen-
nep, vlas, lijnzaad, kaviaar, zijde en rabarber zijn geen exacte gegevens beschikbaar. De 
meeste van deze goederen, op zijde na, speelden dan ook geen voorname rol in de ontwik-
keling van de haven van Archangel op het einde van de zeventiende eeuw. 
In de laatste decennia van de zeventiende eeuw werd de export van hout voor de scheeps-
106 Veluwenkamp, Archangel, p. 111.
107 Ibidem, p. 111.
108 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 248-249; 253.
109 Ibidem, pp. 243-244. 
110 Een zeer verdienstelijke poging om de ontwikkeling van de buitenlandse handel op Archangel te beschrijven, is: Kotilai-
ne, Russia’s foreign trade, pp. 234-293. Echter moet hier worden opgemerkt dat Kotilaine af en toe de neiging heeft om 
gegevens over ver uit elkaar liggende jaren of periodes met elkaar te vergelijken, zonder dat daarbij voldoende rekening 
wordt gehouden met het continu aan fluctuaties onderhevige karakter van alle handel.
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bouw (waartoe ook masten behoorden) één van de handelsactiviteiten die door middel van 
periodieke afkoop aan bepaalde handelaars werd toevertrouwd. Hoewel er verspreid enkele 
indicaties van export van hout uit Archangel in de eerste helft van de zeventiende eeuw be-
waard zijn gebleven111, is het pas in de laatste decennia van de zeventiende eeuw dat de 
houtexport aan belang wint. Nadat de overheid de export in 1668 had uitbesteed aan een 
partnerschap onder leiding van de Hamburgse koopman Peter Marselis112 kreeg de houtex-
port snel een regelmatig karakter113. Van Marselis’ partnerschap maakte ook de Nederlandse 
koopman Hendrick Thesingh deel uit114. In de tweede helft van de jaren 1670 werd de hout-
export gecoördineerd door Muller en vanaf 1680 ging de export over in de handen van Hein-
rich Butenant115. Ook na Marselis, Muller en Butenant deelden Nederlandse ondernemers in 
de rechten op deze export: Hendrick Thesinghs zaken werden na zijn overlijden verder waar-
genomen door zijn vrouw Anna (vanaf 1680) en nog later (vanaf 1690) door zijn zoon Egbert. 
Nadat de afkoop (otkup) van Andrej Butenant was afgelopen, werd in 1691 de  otkup voor 
een periode van vijf jaar verleend aan de Nederlander Daniël Artman (Hartman)116 volgens in 
oekaze vastgelegde voorwaarden117. In 1698 werd deze otkup voor een periode van tien jaar 
verlengd, waarna in 1712 het privilege op de export van hout voor drie jaar aan de Russische 
koopman Raguzinskij werd verleend118. Nederlandse handelaars waren daarnaast ook veruit 
de voornaamste afnemers van potas en teer (smol’čug)119. Bekende transacties door Neder-
landse handelaars gaan terug tot de vroege jaren 1650, toen deze producten nog maar net 
in opkomst waren. 
De toenemende export van teer, juchten, potas en houtproducten (vooral masten) wijst op 
een fundamentele verandering. In tegenstelling tot de eerste helft van de zeventiende eeuw 
werden nu bewerkte producten of halffabricaten geëxporteerd, zij het nog steeds op een re-
latief bescheiden niveau. Ook de export van houtproducten voor de scheepvaart kon in deze 
optiek worden begrepen als een vorm van proto-industrialisatie, waarbij de Russische over-
heid extra belastinginkomsten wist  te genereren door niet langer toe te laten onbewerkte 
goederen te exporteren. Tekenend is in dit opzicht een oekaze uit 1696 waarin het toltarief 
voor onbewerkte en ruwe huiden (syrye i nedelannye koži) wordt gelijkgesteld met het in 
1687 voor juchten (jufti) vastgestelde tarief van vier roebel per poed omdat “door de lagere 
tollen een grote hoeveelheid onbewerkte en ruwe huiden werd geëxporteerd, waardoor de 
export van juchten in verval was gekomen en de douane-inkomsten waren gedaald”120. 
Hoewel het beschikbare bronnenmateriaal voor de studie van de import van goederen in Ar-
changel in de zeventiende eeuw zo mogelijk nog kleiner is dan voor de export in dezelfde pe-
riode121, is Kotilaine er toch in geslaagd ook hier een beeld van te schetsen. De importgoede-
ren zijn onder te verdelen in vier categorieën die bij de overheid, de Kerk en de toplaag van 
de toenmalige Moskovische samenleving het meest gegeerd waren. Deze categorieën zijn 
111 Ibidem, pp. 181; 243; 249; 252.
112 Ibidem, p. 19.
113 Ibidem, p. 252.
114 Ibidem, p. 89.
115 Ibidem, p. 252.
116 Ibidem, p. 89.
117 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, p. 421; Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 
61.
118 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 61.
119 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 263-264. 
120 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 1, pp. 416-417; 426.
121 Kotilaine, Russia’s foreign trade, pp. 268-269.
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valuta  en  edele  metalen,  niet-edele  metalen,  strategische  goederen  en 
consumptiegoederen122.  Voor  ons  onderzoek  zijn  vooral  de  strategische  goederen  van 
belang, en met name de import van wapens aan het einde van de zeventiende eeuw. Het 
waren namelijk  vooraanstaande  West-Europese,  lees:  Nederlandse,  kooplieden die  deze 
import voor hun rekening namen. In de jaren 1680 en vooral 1690 – een tijd van Oorlog 
tegen het  Ottomaanse Rijk  én  van  voorbereiding  op  wat  de Grote  Noordse Oorlog  zou 
worden – wisten Nederlandse kooplieden hun invloedrijke positie optimaal uit te buiten123. 
In 1695 werd een eerste aanzet gegeven tot de toelating en monopolisering van de tabaks-
import. In dat jaar werd aan twee Schotten in dienst bij de tsaar – Generaal Patrick Gordon 
en Jacob Bruce – een beperkt privilege verleend op de import van tabak. Jacob Bruce gaf 
zijn privilege door aan de Nederlander Thomas von de Bracht (ook wel Fadenbracht ge-
noemd in Rusland en Fathomreckt of Fadomrecht in Engeland), die toelating had om tabak 
te importeren via Archangel en deze te verkopen in Archangel en in de buitenlandse wijken 
rond Moskou124. In februari 1697 werd de verkoop en consumptie van tabak in Rusland vrij 
toegelaten en bijna tegelijk werd een nieuwe fase in de monopolisering van de tabakshandel 
in Rusland ingeluid. In april 1697 werd door de overheid een distributiesysteem opgezet dat 
vanaf 1698 het monopolie zou verlenen aan de hoogste bieder. Het geheel stond onder con-
trole van de Preobraženskij Prikaz125.
In 1699 werden enkele maatregelen genomen die de participatie van Russische handelaars 
in de export vanuit Archangel moesten bevorderen. Russische handelaars die zelf of via be-
middelaars (prikaščiki) hun goederen naar het buitenland exporteerden, kregen ten opzichte 
van buitenlandse handelaren een korting van 5% op stukgoederen (vesčie tovary) en van 6% 
op bulkgoederen (nevesčie tovary)126. Met deze maatregel werd een driedubbel doel nage-
streefd: vermeerdering van de handel via Archangel, verhoogde participatie van de Russi-
sche koopmansstand in deze handel en verbeterde voorwaarden voor de ontwikkeling van 
een eigen, Russische handelsvloot. 
122 Ibidem, pp. 271-278.
123 Ibidem, pp. 276-277.
124 Price, ‘The Tobacco Adventure to Russia’, pp. 19-20.
125 Ibidem, pp. 20-23.
126 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, pp. 51-53.
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Waar het Russische handelsbeleid in de loop van de zeventiende eeuw blijk gaf van een 
sterker wordende protectionistische tendens, was het Zweedse beleid in dezelfde periode in 
de eerste plaats gericht op handelsbevordering. Terwijl het Russische beleid een veronacht-
zaming  van  de  noodzaak  van  een  langetermijnstrategie  tot  gevolg  had,  kampte  ook  de 
Zweedse aanpak met een dergelijke vorm van dualiteit: aan de ene kant zocht de Zweedse 
overheid naar manieren om de Baltische provincies te promoten als centra van de Russische 
handel; aan de andere kant hoopte ze óók een graad van economische onafhankelijkheid te 
kunnen bereiken die in overeenstemming zou zijn met haar ambities als grootmacht127. Het 
Zweedse economisch liberalisme stond echter de ontwikkeling van een sterke eigen hande-
laarsklasse in de weg. Zweedse handelaars misten de economische middelen om effectief te 
concurreren met hun Nederlandse, Engels en Duitse collega’s128.
Aan Russische zijde moeten het Nieuwe Handelsstatuut en de daarop gebaseerde maatre-
gelen in verschillende opzichten als niet succesvol worden beoordeeld. In de eerste plaats is 
dat het gevolg van de bijna uitsluitend negatieve insteek van het Russische protectionisme. 
Autoriteiten en de elite van de koopmansstand (gosti) namen bijna in alle gevallen besluiten 
die het voor bezoekers van buitenaf moeilijk maakten om in Rusland actief te zijn129. Tegelij-
kertijd lieten ze na om de belangen van de Russische koopmansstand als geheel te verdedi-
gen, waardoor deze uiteindelijk zwak bleef130. Ook in het promoten van kapitaalsaccumulatie 
en de creatie van een gestructureerde kredietmarkt slaagde het zeventiende-eeuwse  esta-
blishment niet. Een daarmee samenhangend probleem is tenslotte dat van de inactiviteit van 
Russische handelaars in de buitenlandse handel. Tot het einde van de zeventiende eeuw 
was er geen sprake van een Russische handelsvloot, waardoor het eigenlijk logisch is dat de 
Russische koopmansstand er niet in slaagde de evenknie te worden van de buitenlandse 
handelaars en om die reden noodgedwongen naar restrictieve maatregelen greep131.
Tegenover deze beperkingen van Ruslands economische politiek staan echter verschillende 
relatieve successen, die in de eerste plaats moet worden beschouwd als vruchtbare grond 
voor de hervormingspolitiek van Peter de Grote. Ondanks alle tegenstrijdigheden was de 
Russische overheid erin geslaagd om Rusland ervan te weerhouden tot een commerciële 
kolonie van het Westen te verworden. Daarnaast slaagde Rusland er ook in om een delicaat 
evenwicht te vinden tussen handelsbevordering en protectie. Hierdoor was één van de basis-
condities voor de ontwikkeling van een imperium – controle over de economie – in de kiem 
aanwezig. Aan het einde van de zeventiende eeuw was Rusland zo op een punt gekomen 
waar het in staat was het machtsoverwicht in Noord-Oost Europa naar zijn hand te zetten: 
“The evolution of Western demand, and the growing economic strength of the Russian north-
west, paved the way for the reorientation of Russian foreign trade in the early 18th century, 
when Peter sought to centralize Russian export trade at St. Petersburg. This essentially poli-
tical decision at the time was marked by considerable efficiency gains and completed the 
transition to a new era in Russian economic history” 132. Zoals in in de analyse (deel 3) nog 
aan bod zal komen, mag niet uit het oog worden verloren dat het Nieuwe Handelsstatuut van 
127 Kotilaine, Russia’s foreign trade, p. 143.
128 Ibidem, p. 143.
129 Ibidem, p. 228.
130 Ibidem, pp. 228; 231.
131 Ibidem, pp. 228-230.
132 Ibidem, p. 232.
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1667 tot in het jaar 1724 van kracht bleef. De transitie waarvan Kotilaine spreekt kreeg met 
andere woorden een belangrijke impuls door de stichting van Sint-Petersburg en de Grote 
Noordse  Oorlog  (1700-1721),  maar  ze  kan  –  mijns  inziens  –  pas  als  voltooid  worden 
beschouwd op het moment dat het Handelsstatuut van 1667 zijn kracht verliest en plaats 
maakt  voor  een  bij  de  nieuwe  economisch-politieke  situatie  aansluitende  wetgeving.  De 
periode van 1700 tot 1724 zullen wij daarom begrijpen als de transitieperiode waarin het 
ontstaan van een nieuw regionaal economisch-politiek kader centraal zal staan.
De Russische economische politiek in de eerste decennia van de achttiende eeuw werd be-
paald door twee samenhangende motieven: dominium maris baltici en natievorming. Met do-
minium maris baltici wordt het streven naar machtsoverwicht in het Balticum bedoeld; een 
streven dat de verschillende rond de Baltische Zee gelegen mogendheden al eeuwenlang in 
zijn greep hield. Volgens Petersen werd het idee voor het eerst door Deense machthebbers 
geopperd in 1574133. Voor de Denen betekende  dominium maris baltici in de eerste plaats 
controle uitoefenen op de goederenstromen die via de Sont het Balticum in en uit gingen en 
trachten zoveel  mogelijk  inkomsten te verwerven uit  deze controle134.  Daarom ook wordt 
deze strategie vaak vergeleken met het zeventiende-eeuwse mare clausum-concept135. Van-
af de zeventiende eeuw, toen Zweden sterk opgang maakte in het Balticum, werd de beteke-
nis van dominium maris baltici gerelateerd aan de machtsuitbreidingspolitiek van maritieme 
mogendheden136. Het is in deze optiek dat ook het streven van Rusland naar dominium ma-
ris baltici moet worden begrepen: Rusland wilde zich – onder leiding van Peter de Grote – 
koste wat het kost manifesteren als een maritieme mogendheid. De hervormingen die daar-
voor noodzakelijk waren, hadden een reikwijdte die het politieke niveau overigens ver over-
steeg. Een eigen marine, een eigen handelsvloot en een zelfbewuste handelspolitiek waren 
noodzakelijke  ingrediënten  voor  een  succesvolle  controle  van  het  Balticum.  Met  andere 
woorden: de strijd die Rusland om machtsoverwicht in het Balticum aanging met Zweden 
ging noodzakelijkerwijs gepaard met ingrijpende hervormingen in de staatsstructuur van het 
– toen nog – Moskovische Rijk.
Natievorming is het tweede sleutelconcept in de eerste decennia van de achttiende eeuw. 
Natievorming is een term die verwijst naar de toenemende mate waarin autoriteit, grondstof-
fen (resources) en organisatorische structuren worden gelieerd aan  de staat137, een begrip 
dat afhankelijk van de gekozen invalshoek op verschillende manieren kan worden begrepen, 
maar in alle geval duidt op een geheel van instellingen, regels en (machts)verhoudingen dat 
zich in een afgebakend territorium manifesteert. Een bepalend kenmerk van natievorming is 
de centralisatie van de controle op grondstoffen. Sedert de introductie van het Nieuwe Han-
delsstatuut in 1667 gebeurde het regelmatig dat de Russische overheid de handel in strategi-
sche goederen monopoliseerde;  een situatie die,  mede als gevolg van de oorlogssituatie 
133 Nikolaj Petersen, ‘Denmark as an International Actor 706-2006’ // World Political Science Review, 2006, Vol. 2, Nr. 3, pp. 
210-211.
134 Charles E. Hill, The Danish Sound Dues and the Command of the Baltic: A Study of International Relations, Durham: 
Duke International Press, 1926, p. 53.
135 De term Mare Clausum is afkomstig van de Engelsman John Selden, die in 1618 een gelijknamig werk publiceerde als 
reactie op Hugo Grotius’ Mare Liberum (1609).
136 Petersen, ‘Denmark as an International Actor’, p. 211.
137 Jan Glete, ‘Cities, state formation and the protection of trade in Northern Europe, 1200-1700’ // Hanno Brand, Paul Holm, 
Leos Muller (eds.), The Dynamics of Economic Culture in the Northsea and Baltic Region (ca. 1200-1700). Een bondige 
definitie is terug te vinden in: Francis Fukuyama, State-Building: Governance and World Order in the Twenty-First Cen-
tury, [London]: Profile Books, [2005], p. xvii: “State-building is the creation of new government institutions and the 
strengthening of existing ones”.
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waarin Rusland vanaf 1700 verkeerde, tot in 1719 bleef bestaan138. 
Aan het einde van de zeventiende eeuw was de tijd rijp voor Rusland om een poging te wa-
gen zich te profileren als de volgende machthebber in het Balticum. In 1700 maakte Peter de 
Grote zijn aanspraken wereldkundig middels een oorlogsverklaring aan de Zweedse Koning 
Karel XII. De Russische tsaar was daartoe genoodzaakt door twee anti-Russische overeen-
komsten die Zweden aan het einde van de zeventiende eeuw had ondertekend met respec-
tievelijk Engeland (1697) en de Verenigde Nederlanden (1698). Omstreeks 1700 had Rus-
land Denemarken, Saksonië, Polen, Pruisen en Hannover om zich heen verzameld als bond-
genoten, terwijl de Zweden in eerste instantie enkel op de vrijwillige steun van West-Oekraï-
ne konden rekenen. Met het uitbreken in 1700 van wat heden bekend staat als de Grote 
Noordse Oorlog brak een nieuwe periode aan in de Nederlandse scheepvaart  in de Finse 
Golf en op Archangel. Terwijl Peter de Grote in 1700 de oorlog verklaarde aan Zweden en 
een eerste, mislukte veldtocht ondernam met de bedoeling Narva te veroveren, week het 
vrachtverkeer van de Baltische Zee noodgedwongen uit naar (relatief) veiliger oorden. Ar-
changel was daarbij één van de mogelijke bestemmingen. 
De ontwikkelingen die Moskovië in de laatste decennia van de zeventiende eeuw doormaak-
te, leidden omstreeks 1700 tot een kritisch punt, een omslagmoment, dat het vervolgens mo-
gelijk maakte in een verwoestend tempo een allesomvattende transitie te bewerkstelligen, 
die Rusland uiteindelijk in 1721 als grootmacht uit de Grote Noordse Oorlog naar voren zou 
doen komen.  Parallel  met  de ingrijpende politieke en staatkundige macro-ontwikkelingen 
ging de handel op microniveau gewoon door: oekazes werden uitgevaardigd, nieuwe privile-
ges werden toegekend,  terwijl  oude voorrechten werden afgeschaft.  Het  resultaat  is  een 
complex geheel van veranderingen dat alle lagen van de Russische samenleving raakte, en 
alle aspecten van het economische leven beroerde. In het hiernavolgende hoofdstuk zal na-
der worden ingegaan op één aspect van dit economische leven: de Nederlandse scheep-
vaart in de Finse Golf en op Archangel. 
138 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, pp. 60-64.
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§ 1 Van Brakel
In 1913 heeft de Nederlandse geleerde Simon van Brakel zich als eerste gewaagd aan een 
beschrijving van de Nederlandse scheepvaart op Rusland in de achttiende eeuw. Hij deed 
dat aan de hand van twee bronnen die hij respectievelijk schipgeld en galjootsgeld noemde 
en die werden teruggevonden in het archief van de Directie van Moskovische Handel te Am-
sterdam. 
Van Brakel merkt op dat dit archief veel informatie bevat over de Nederlandse scheepvaart 
op Rusland, maar minder inzicht biedt in de handel139. Over de goederen die Nederlandse 
schippers naar Rusland transporteerden is Van Brakel kort: “Wat West-Europa aan Rusland 
in ruil voor zijne natuurproducten leverde, waren uitsluitend voortbrengselen der ver gevor-
derde beschaving, grootendeels zelfs luxe-artikelen. De handel vertoonde blijkbaar hetzelfde 
karakter als thans nog die, welke met vele kolonieën wordt gedreven. Voortbrengselen eener 
meer gevorderde beschaving worden verzonden naar een land dat in zijn geheel op een la-
ger niveau staat, doch waar een meer beschaafde en gegoede klasse aan deze zaken be-
hoefte gevoelt”140. Van Brakel betoogt vervolgens dat de kooplieden zich dan ook niet in één 
artikel specialiseerden, maar zich beijverden “van alles te zenden wat in Rusland gevraagd 
wordt”141. Daarbij viel vooral het aandeel van uit Amsterdam naar Rusland verscheepte Oos-
terse goederen op142.  Meer zegt Van Brakel niet  over het goederentransport  van en naar 
Rusland. Daarentegen besteedt hij in de rest van zijn artikel uitgebreid aandacht aan de ge-
gevens betreffende de omvang van het scheepvaartverkeer tussen Amsterdam en Rusland, 
zoals dat kan worden afgelezen uit de ontvangstregisters van schipgeld en galjootsgeld ten 
behoeve van de Directie van Moskovische Handel. Van Brakel nam van beide registers een 
statistische bewerking op in de bijlagen bij zijn artikel.
Uit deze statistieken leidt Van Brakel af dat de zogenaamde achteruitgang van de Hollandse 
handel in de achttiende eeuw een fabel is en dat pas in de jaren van de continentale blokka-
de (1806-1812) de handel snel in verval kwam143. Daarnaast concludeert Van Brakel dat de 
handel op de Witte-Zeehavens (Archangel, in mindere mate ook Onega) gedurende heel de 
achttiende eeuw belangrijker was dan die op Sint-Petersburg, en dat ondanks de verwoede 
pogingen van de Russische regering om de scheepvaart naar de nieuwe Russische hoofd-
stad te verleggen144. Ten derde stelt Van Brakel vast dat de schepen naar Archangel veel gro-
ter waren dan de ‘scheepjes van nog geen 50 last’145 die naar Sint-Petersburg voeren146, een 
vaststelling die Van Brakel duidelijk ziet als een extra bevestiging van het voorgaande argu-
ment. 
Wanneer we nu de door Van Brakel samengestelde statistieken en andere bijlagen nader be-
kijken,  valt  een aantal hiaten en beoordelingsfouten duidelijk op. De beweringen over de 
139 Simon van Brakel, ‘Statistische en andere gegevens betreffende onzen handel en scheepvaart op Rusland gedurende 
de 18e eeuw’ // Bijdragen en mededeelingen van het historisch genootschap, 1913, Vol. 34, pp. 350-405.
140 Ibidem, p. 359.
141 Ibidem, p. 359.
142 Ibidem, pp. 359-360.
143 Ibidem, p. 373.
144 Ibidem, p. 374.
145 De last is een complexe, vroeg-moderne volumetrische maat die ongeveer gelijk overeenkomt met 2000 kg. 
146 Ibidem, p. 374.
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soorten goederen baseerde Van Brakel op twee zeer beperkte ‘staten’, die in bijlage bij zijn 
artikel  werden  opgenomen.  De  eerste  bijlage  (staat  4)  bevat  het  verslag  van  een 
uitzonderlijke, en dus niet-representatieve, studie van de ladingen van gekaapte schepen. 
Bovendien bevat deze bijlage enkel informatie over het jaar 1707, waardoor het niet is vast 
te stellen of dezelfde goederen ook in de daaropvolgende jaren werden verscheept. Evenmin 
is uit de bijlage af te leiden of het om import of export gaat. Met betrekking tot de tweede 
bijlage (staat 5) kunnen dezelfde opmerkingen worden geformuleerd. Het aantal registraties 
is  zeer  beperkt,  heeft  betrekking  op  een  uitzonderlijke  situatie  en  is  bijgevolg  niet 
representatief. 
De stelling dat de haven van Archangel gedurende de achttiende eeuw belangrijker is geble-
ven dan die van Sint-Petersburg baseert Van Brakel op de vergelijking van de totale hoeveel-
heid goederenlasten die vanuit de respectievelijke havens naar Amsterdam werd verscheept. 
Het cijfermateriaal dat aan de basis lag van deze bewering, geeft Van Brakel weer in bijlage 
(staat 2). Van Brakel licht daarbij toe dat de scheepslasten staan voor de grootte van het 
schip en de goederenlasten voor de hoeveelheid verscheepte goederen. Waarom de sche-
pen ingedeeld zijn in categorieën per 50 last blijft onbesproken.
Dit cijfermateriaal roept meer nieuwe vragen op dan er door Van Brakel worden beantwoord. 
Van Brakel heeft enkel oog voor het materiaal van het archief van de Directie van Moskovi-
sche Handel en spreekt zijn oordeel dus uit op basis van een vergelijking van beide steden 
vanaf 1753. Voor de eerste 50 jaar van de geschiedenis van Sint-Petersburg heeft Van Bra-
kel geen aandacht. Uit de door Van Brakel gemaakte vergelijking blijkt inderdaad dat het 
aantal uit Archangel geïmporteerde goederenlasten in de periode 1753-1780 op één jaar na 
(1779) altijd groter was dan het vanuit Sint-Petersburg geïmporteerde volume. Van Brakel 
rept echter met geen woord over de waarde van de geïmporteerde goederenlasten en stelt 
grofweg de hoeveel goederenlasten gelijk aan het belang van de haven. De vaststelling dat 
de schepen die op Sint-Petersburg voeren veel kleiner zijn dan degene die naar Archangel 
voeren, is voor Van Brakel voldoende bewijs voor de suprematie van Archangel over Sint-Pe-
tersburg gedurende de achttiende eeuw.
Van Brakel geeft geen verklaring voor het sporadisch opduiken van andere havens in de gal-
jootsgeldregistraties van de Directie van Moskovische Handel.  Zijn vergelijking tussen Ar-
changel en Sint-Petersburg houdt op geen enkel moment rekening met de aard en de waar-
de van de goederen die vanuit de verschillende havens worden verscheept en Van Brakel 
lijkt er integendeel van uit te gaan dat de Russische markt monotoon was en geen regionale 
verschillen vertoonde in haar aanbodpatroon. Van Brakel baseert zijn oordeel geheel op de 
registratie van Nederlandse schepen in Amsterdam. Voor Nederlandse schepen die vanuit 
een Russische haven meteen doorvoeren naar het Zuiden van Europa, zonder halt te hou-
den in Amsterdam, heeft Van Brakel geen aandacht. 
§ 2 Knoppers
Geïnspireerd door het werk van Van Brakel en van de Deense historici Ellinger Bang en 
Korst, die in de eerste helft van de twintigste eeuw een imposante kwantitatieve bewerking 
van de Deense Sontregisters publiceerden147, waagde Jake Th. Knoppers zich in de jaren 
147 Tabeller over skibsfart og Varetransport gennem Øresund 1497-1660, I: Nina Ellinger Bang (red.), Tabeller over  
Skibsfarten. Copenhagen: Gyldendalske Boghandel – Nordisk Forlag; Leipzig: Otto Harrassowitz, 1922; II. Ibidem (red.), 
Tabeller over Varetransporten A. Copenhagen: Gyldendalske Boghandel – Nordisk Forlag; Leipzig: Otto Harrassowitz, 
1922; II. Nina Ellinger Bang, Knud Korst (red.), Tabeller over Varetransporten B. Copenhagen: Gyldendalske Boghandel 
– Nordisk Forlag; Leipzig: Otto Harrassowitz, 1933. Tabeller over skibsfart og Varetransport gennem Øresund 1661-1783 
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1970 aan een volledige kwantificering van de gegevens over de Nederlandse scheepvaart 
met Rusland in de galjootsgeldregisters van zowel de Directie van Oostersche Handel en 
Reederijen als van de Directie van Moskovische Handel148. Dankzij het werk van Knoppers 
kan  de  vergelijking  tussen  Archangel  en  Sint-Petersburg  worden  doorgetrokken  naar  de 
periode vóór 1753. Bovendien stelt Knoppers’ werk ons in de gelegenheid ook de Nederland-
se scheepvaartstatistieken van andere Russische havensteden in de vergelijking op te ne-
men en deze af te wegen tegen de cijfers voor Sint-Petersburg en Archangel. 
Knoppers was de eerste die gebruik maakte van het volledige archief van genoemde Direc-
ties. Zich concentrerend op de Nederlandse handel met Rusland, maakte hij op basis van de 
galjootsgeldregisters van de beide Directies een groot aantal calculaties. Om te beginnen 
presenteert Knoppers een cijfermatig overzicht van het aantal in Amsterdam geregistreerde 
aankomsten van schepen uit de Russische havens in het Balticum én Archangel. In tegen-
stelling tot Van Brakel en Max Gideonse149 beperkte Knoppers zich daarbij niet tot jaartallen: 
de verschillende registraties (entries) in de galjootsgeldregisters werden door Knoppers per 
maand gegroepeerd. Naast de kwantitatieve verwerking van de entries (als geheel) in de gal-
jootsgeldregisters ging Knoppers’ aandacht ook uit naar de scheeps- en goederenlasten zo-
als die in de lijsten staan geregistreerd. Door de verschillende Russische havens, de maand- 
en de jaarcijfers, de scheeps- en goederenlasten op alle mogelijke manieren met elkaar te 
combineren en in tabellen weer te geven, slaagt Knoppers erin een veelzijdig cijfermatig 
beeld te geven van de Nederlandse handel op Rusland in de achttiende eeuw. In zijn studie 
maakte Knoppers ook gebruik van andere bronnen als vergelijkingsmateriaal150 en tenslotte 
voerde hij nog een aantal bewerkingen uit met de verzamelde kwantitatieve gegevens: Knop-
pers presenteert  tonnage-berekeningen, gemiddelden van cargo- en scheepstonnages en 
een onderverdeling van de entries per scheepscategorie. Naast deze exhaustieve kwantifice-
ring van de gegevens over Russische havens, verwerkte Knoppers de galjootsgeldregisters 
ook nog in extenso voor alle vierde en negende jaren van elk decennium in de periode 1709-
1824151, om dit vervolgens te kunnen gebruiken vergelijkingsmateriaal. Een detailanalyse van 
de betrouwbaarheid van de galjootsgeldregisters baseert Knoppers tenslotte op een vergelij-
king van twee keer twee jaar van de galjootsgeldregisters met de Deense Sontregisters, 
resp. 1724-25 en 1784-85152.
De analyseresultaten waarmee Knoppers voor de dag komt zijn opvallend. Eén van de voor-
naamste uitkomsten van Knoppers’ onderzoek is de ondermijning van de algemeen aanvaar-
de stelling dat Sint-Petersburg al aan het einde van Peter de Grotes bewind de voornaamste 
Russische haven was geworden153. Knoppers’ eerste argument is het totale aantal schepen. 
In 1725 was het aantal schepen vanuit Sint-Petersburg goed voor minder dan ¼ van de tota-
og gennem Storebælt 1701-1748, I: Nina Ellinger Bang, Knud Korst (red.), Tabeller over Skibsfarten. Copenhagen: 
Gyldendalske Boghandel – Nordisk Forlag; Leipzig: Otto Harrassowitz, 1930.
148 Jake Th. Knoppers, Dutch trade with Russia from the time of Peter I to Alexander I : a quantitative study in eighteenth  
century shipping, Montréal, ICES, 1976. 3 vol.
149 In 1932 maakte de Amerikaanse economische historicus Max Gideonse gebruik van de archieven van de Directie van 
Oostersche Handel en Reederijen. Hij limiteerde zijn onderzoek tot de weergave van de inkomsten van de Directie en 
een tabel met het aantal schepen dat in de periode 1751-1795 van de 15 voornaamste Baltische havens in Amsterdam 
arriveerde. Zie: Knoppers, Dutch trade, I, p. 10; Max Gideonse, Dutch Baltic trade in the Eighteenth Century, Harvard 
University, 1932, (unpublished Ph.D. dissertation; no visu).
150 Meer bepaald de Deense Sontregisters (1724-1725 en 1784-1785), de Chertepartijen, de Notariële Archieven van het 
gemeente-archief Amsterdam en de Vonnissen Averij-Grosse. Zie: Knoppers, Dutch trade, I, p. 12-29.
151 Ibidem, I, p. 4.
152 Ibidem, I, p. 12.
153 Ibidem, I, p. 151.
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le scheepvaart vanuit de Russische Baltische havens door de Sont te Denemarken, en goed 
voor minder dan een zesde van alle scheepvaart vanuit Russische havens in het Balticum 
naar Amsterdam154. Bovendien daalde de relatieve positie van de scheepvaart vanuit Sint-
Petersburg  naar  Amsterdam,  een  daling  waarvan  het  effect  nog  werd  versterkt  door  de 
verdrievoudiging van de totale scheepvaart vanuit Sint-Petersburg  door de Sont naar West-
Europa155.  Deze  verdrievoudiging  was  voornamelijk  het  werk  van  de  Engelsen,  die 
gedurende  de  achttiende  eeuw bijna  ⅔ van  het  totale  aantal  schepen  dat  vanuit  Sint-
Petersburg door de Sont naar West-Europa voer voor hun rekening namen156. Als verklaring 
hiervoor kan een samenspel van omstandigheden worden aangevoerd, waarbij niet in het 
minst de vergeefse pogingen van de Engelsen om het bijna-monopolie van de Nederlandse 
handel  in  Archangel  in  de  tweede  helft  van  de  zeventiende  eeuw  te  doorbreken  in 
ogenschouw moeten worden genomen. Het is aannemelijk dat de Engelse schippers minder 
dan hun Nederlandse concurrenten aan Archangel gebonden waren toen Sint-Petersburg 
werd  gesticht  en  ze  daarom  alerter  en  flexibeler  wisten  te  reageren  op  deze  nieuwe 
opportuniteit.  Inertie  en  lock-in zouden  dus  aan  de  basis  kunnen  liggen  van  de  relatief 
zwakke positie van de Nederlandse scheepvaart in Sint-Petersburg in de achttiende eeuw. 
Met betrekking tot de totale omzet van Sint-Petersburg stelt Knoppers vervolgens vast dat 
Sint-Petersburg duidelijk niet de dominante Russische haven was in de loop van de hele 
achttiende  eeuw157.  Dus  in  een  bredere  context  moet  de  Engelse  overheersing  in  Sint-
Petersburg  opnieuw  worden  gerelativeerd.  Opvallend  genoeg  geven  de  totalen  van 
Nederlandse schepen die vanuit Russische havens in Amsterdam aanmeren een enigszins 
onverwacht beeld van de ontwikkeling van de Nederlandse scheepvaart na de stichting van 
Sint-Petersburg, zoals Knoppers met onderstaande tabel illustreert.
Uit de tabel blijkt dat over de eerste helft van de achttiende eeuw het aantal Nederlandse 
schepen dat gemiddeld uit Russische havens naar Amsterdam voer 297 bedroeg. 35 % van 
deze schepen kwam uit Riga, 33 % uit Narva, slechts 12 % kwam uit Sint-Petersburg, nog 
minder uit Archangel (8%) en Vyborg (6%). De rol van de eens zo belangrijke haven Reval 
was in de achttiende eeuw uitgespeeld:  slechts 3% van de Nederlandse schippers deed 
deze haven nog aan. Ook de haven van Pernau was van minimaal belang voor de Neder-
landse scheepvaart  op Rusland in de eerste helft  van de achttiende eeuw, zo maken de 
scheepstotalen Knoppers duidelijk. Knoppers stelt vast dat het aantal Nederlandse schepen 
dat vanuit Archangel naar Amsterdam in de achttiende eeuw voortdurend lager was dan het 
aantal Nederlandse schepen dat vanuit Sint-Petersburg naar Amsterdam voer. Met behulp 
van de tonnage verscheept cargo toont Knoppers echter aan dat de hoeveelheid cargo die 
vanuit Sint-Petersburg werd verscheept veel lager was dan het aandeel dat vanuit Archangel 
kwam. Het tonnage verscheept cargo is een parameter die gebaseerd is op informatie uit de 
galjootsgeldregisters158. Dit tonnage is het resultaat van een vermenigvuldiging van de cargo-
lasten zoals ze in de galjootsgeldregisters geregistreerd staan met het vermoedelijke gewicht 
waarmee één last overeenstemde: ongeveer 2000 kg. Op de onderstaande grafiek wordt de 
positie van Sint-Petersburg voor de Nederlandse scheepvaart vanuit de Russische Baltische 
havens duidelijk: “volgens het tonnage verscheept cargo speelde Sint-Petersburg zelfs een 
nog kleinere  rol  in  de Nederlandse handel  met  de Russische Baltische havens,  dan de 
154 Ibidem, I, p. 151.
155 Ibidem, I, pp. 152-153.
156 Ibidem, I, p. 155.
157 Ibidem, I, p. 155.
158 Ibidem, I, p. 158.
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scheepsaantallen al lieten uitschijnen”159, zo concludeert Knoppers.
1716 1717 1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724
Arch 0 8 51 34 44 25 22 26 20
SPB 9 8 8 15 19 14 18 21 42
Narva 0 0 0 9 23 47 52 30 74
Reval 23 10 1 2 3 2 3 4 3
Est 1 1 1 2 9 0 0 5 1
Riga 76 106 74 67 79 86 91 84 96
Vyborg 0 5 12 11 30 20 24 11 12
TOT 109 138 147 140 207 194 210 181 248
1725 1726 1727 1728 1729 1730 1731 1732 1733
Arch 4 21 13 13 17 12 15 16 20
SPB 42 59 26 43 14 27 32 26 19
Narva 122 97 98 118 92 138 160 209 198
Reval 3 4 1 5 11 16 23 9 2
Est 1 0 0 1 3 8 7 4 2
Riga 149 145 110 116 97 146 139 75 83
Vyborg 17 22 21 13 14 22 18 29 30
TOT 338 348 269 309 248 369 394 368 354
1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740 1741 1742
Arch 28 20 20 15 19 31 60 54 35
SPB 36 24 35 52 84 32 44 98 47
Narva 192 126 85 121 164 128 100 97 114
Reval 12 2 6 11 18 30 52 23 4
Est 3 2 4 5 14 16 31 26 18
Riga 116 115 119 99 127 126 192 165 156
Vyborg 26 29 44 37 23 17 8 13 13
TOT 413 318 313 340 449 380 487 476 387
1743 1744 1745 1746 1747 1748 1749 1750 AVG
Arch 33 25 13 19 21 18 18 34 24
SPB 40 53 31 31 57 30 33 20 34
Narva 195 86 121 86 68 65 95 132 99
Reval 0 2 2 8 3 5 2 5 9
Est 14 14 21 10 18 30 32 15 9
Riga 92 123 81 93 88 88 89 70 107
Vyborg 21 23 17 13 10 14 13 19 19
TOT 395 326 286 260 265 250 282 295 297
Illustratie 1: Aantal schepen afkomstig uit Russische havens, volgens de galjootsgeldregisters. Bron: Knoppers, 
Dutch trade, Vol II, pp. 409-418; Vol. III, pp. 740-742. Legenda: Arch = Archangel; SPB = Sint-Petersburg; Est = Est-
land; TOT = Totaal; AVG = gemiddelde.
159 Ibidem, I, p. 158.
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Grafiek 1: Tonnage vanuit Sint-Petersburg, Narva, Vyborg en Archangel verscheept cargo, 1717-1752, op basis van 
Knoppers’ bewerking van de galjootsgeldregisters. Bron: Knoppers, Dutch Trade, II, pp. 535-536; III, pp. 760-761.
De grafiek toont aan dat – op basis van het totale tonnage verscheept cargo – Narva op-
nieuw ver boven de andere Russische havens in de Finse Golf en boven Archangel uitsteekt. 
In het oog springt vooral het grillige karakter van de totalen voor de stad Narva, maar ook de 
grote hoeveelheid schepen die vanaf 1722 als het ware vanuit het niets deze stad aandoet. 
“Even in terms of shipping per se, Narva was an important Russian port accounting for about 
one-fifth to one-third of Russia’s shipping for the first half of the eighteenth century”, zo bes-
luit Knoppers160. Terecht lieert hij de grote hoeveelheid Nederlandse schepen die vanuit Nar-
va naar Amsterdam voeren aan de houtexport vanuit het gebied. 
Dat Sint-Petersburg een nog kleinere rol speelt dan de scheepsaantallen al deden vermoe-
den, is niet zonder meer duidelijk. Het lijkt er eerder op dat Sint-Petersburg, Vyborg en Ar-
changel, ondanks uiteenlopende kortstondige piekmomenten, aan elkaar waren gewaagd. 
Knoppers interpreteert  de cijfers echter anders: “St. Petersburg never ranked higher than 
third in terms of (…) cargo (…) tonnage from Russia to Amsterdam. (…) She ranked well be-
hind Riga, and often behind Narva”161. Interessant is dat Knoppers een opmerking die hij zelf 
nadien maakt in de rest van zijn werk geheel terzijde laat: “The only indicator according to 
which St. Petersburg may have ranked first is in the value of imported goods”162.  En in de 
waarde van de geëxporteerde goederen dan? Ten onrechte stelt Knoppers de hoeveelheid 
verscheept cargo gelijk aan de waarde ervan, zonder dat daarvoor bewijs wordt geleverd. 
Met betrekking tot de veranderende verhouding tussen de Nederlandse scheepvaart op Ar-
changel en op Sint-Petersburg, één van de kernproblemen van dit onderzoek, stelt Knoppers 
vast dat Sint-Petersburg wat het aantal schepen betrof Archangel bijna altijd ver voorbijstak 
160 Ibidem, I, p. 177.
161 Ibidem, I, p. 169.
162 Ibidem, I, p. 169.
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in de hele achttiende eeuw. De twee andere parameters waarrond Knoppers zijn analyse van 
de Nederlandse scheepvaart op Rusland heeft opgebouwd, geven echter een ander beeld. 
Volgens  tonnage  verscheept  cargo  was  Archangel  gedurende  de  hele  achttiende  eeuw 
groter  –  en  dus  volgens  Knoppers  belangrijker  –  dan  Sint-Petersburg.  Volgens  het 
scheepstonnage tenslotte, was Sint-Petersburg enkel in de jaren 1730 en 1740 groter dan 
Archangel.  Op basis van de analyse van het aantal  schepen,  cargo- en scheepstonnage 
komt Knoppers tot de conclusie dat: “(…) the fact that the Archangel ships were much larger 
than those which sailed from St. Petersburg and the difference in cargo tonnages so vast, 
one must conclude that St. Petersburg never did replace Archangel as far as the Dutch were 
concerned. Secondly, there are no indications that the Dutch did not continue to maintain 
their  dominant  position in Archangel throughout  the eighteenth century.  Thirdly,  all  things 
being equal as far as Russian trade and tariff policies were concerned, the Dutch preferred to 
ship their goods via Archangel [rather] than via St. Petersburg”163.
Zonder afbreuk te willen doen aan de waarde van Knoppers’ werk voor de studie van de Ne-
derlands-Russische economische betrekkingen, moeten er toch enige kanttekeningen wor-
den geplaatst bij een aantal methoden en technieken.
Allereerst is Knoppers’ bespreking van de scheepvaart en handel in individuele gebieden164 
ietwat misleidend. Hoewel de namen van de verschillende  area's doen vermoeden dat het 
om een aantal steden en een aantal kleinere regio’s afzonderlijk gaat, blijkt dit in de praktijk 
niet zo te zijn.  In de appendix  geographical demarcations licht Knoppers toe: “(...) certain 
simplifications have been made.  Unless otherwise specified,  Archangel  comprises all  the 
other Russian White Sea ports such as Kem, Kola, Mesen and Onega. Kronstadt has been 
combined with St. Petersburg, while Narva includes all the other ports in Ingria. (...) Finally, 
the heading “Viborg” includes the port itself as well as all other ports between Frederikshamn 
and St. Petersburg. (...)”165. Dergelijke groepering van verschillende havens onder één noe-
mer moet ten allen tijde worden vermeden. 
Ten tweede dient ook voorbehoud te worden gemaakt bij de maand-  en jaartotalen. Deze 
vertekenen namelijk de kenmerken van de scheepsbewegingen zoals die in de galjootsgeld-
registers vermeld staan. De registratie van schepen gebeurde bij aankomst in Amsterdam 
met een soms aanzienlijke vertraging, vooral in de wintermaanden. Vele schepen die in het 
najaar de Sont passeerden, werden pas in het daarop volgende voorjaar in de galjootsgeld-
registers geregistreerd166. Ook de maandtotalen moeten met de nodige omzichtigheid wor-
den benaderd. Op basis van maandtotalen wordt niet duidelijk of schepen in groep voeren en 
allemaal binnen een tijdspanne van enkele dagen in Amsterdam arriveerden. Evenmin is af 
te leiden of de schepen in het begin of aan het einde van de maand aankwamen. In beide 
gevallen bestaat het gevaar dat bepaalde terugkerende patronen over het hoofd worden ge-
zien. Dit alles is het gevolg van de manier waarop de galjootsgeldregisters werden gekwanti-
ficeerd.
Ten derde moet de arbitraire onderverdeling van schepen in een aantal  op basis van de 
scheepslasten gedefinieerde categorieën in vraag worden gesteld. Niet alleen bestaat het 
gevaar dat verschillende scheepstypes in eenzelfde categorie terechtkwamen, maar ook de 
163 Ibidem, I, p. 242; III, p. 788.
164 Ibidem, I, pp. 146-258. Het gaat hier om hoofdstuk III “The individual areas”, dat bestaat uit de volgende zes paragrafen: 
A. St. Petersburg; B. Narva; C. Riga; D. Viborg and Frederikshamn; E. Reval and Lesser Ports in Estonia and Courland; 
F. Archangel.
165 Ibidem, I, p. 340.
166 Ibidem, I, p. 56-60.
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eigenlijke berekening van de gemiddelde grootte van schepen afkomstig van een bepaalde 
haven loopt mank167. Mijns inziens moet bij de berekening van de gemiddelde grootte van 
schepen afkomstig van een bepaalde haven worden uitgegaan van het totale aantal verschil-
lende schepen dat de desbetreffende haven in een bepaalde periode aandeed. De naam van 
het schip, de scheepslasten, de naam van de schipper en diens thuishaven zijn de voor-
naamste elementen die kwantificering mogelijk maken. Pas als alle schepen zijn geïdentifi-
ceerd kan een betrouwbaar gemiddelde worden berekend. Uit onderstaand abstract voor-
beeld blijkt duidelijk dat gemiddelden op basis van het totale aantal scheepsbewegingen een 
vertekend beeld geven omdat eenzelfde schip in één jaar tijd soms twee of zelfs drie keer 
een bepaalde Oostzeehaven aandeed.
gemiddelde op basis van schepen gemiddelde op basis van scheepsbewegingen
126 schip 1 126 scheepsbeweging 1
126 scheepsbeweging 2
83 schip 2 83 scheepsbeweging 3
75 schip 3 75 scheepsbeweging 4
75 scheepsbeweging 5
94,67 gemiddelde 97 gemiddelde
Tabel 1: Voorstelling van het verschil in gemiddelde scheepsgrootte bij berekening op basis van geïdentificeerde 
schepen en op basis van geregistreerde scheepsbewegingen.
Eerder toonden De Buck en Lindblad aan dat Knoppers’ berekeningen van de correlatie tus-
sen de goederen- en de scheepslasten niet kloppen168. Het probleem is dat in de galjoots-
geldregisters de goederenlastage meestal de scheepslastage ver overtreft. Ook het laadver-
mogen dat in de bevrachtingscontracten gewoonlijk in roggelasten werd aangegeven, is over 
het  algemeen  groter  dan  de  scheepslastage.  Kennelijk  werd  bij  de  registratie  van  de 
scheepslastage in de zeebrieven en daarmee ook in de galjootsgeldregisters aan de schip-
pers een aanzienlijke korting toegekend. De regels voor het toepassen van deze korting zijn 
door Knoppers fout geïnterpreteerd169. De Buck en Lindblad stellen dat het laadvermogen (L) 
en de scheepslasten (SL) kunnen worden berekend aan de hand van de volgende formules:
L = 1,21SL + 13,7
SL = 6,83L - 11
“Met deze laatste functie lijken wij een sleutel te hebben gevonden om de eens zo raadsel-
achtige scheepslasten in graanlasten om te rekenen en daarmee het werkelijke laadvermo-
gen van de handelsvloot voor te stellen”, zo beweren De Buck en Lindblad170. Hoe groot een 
graanlast is en waarom precies de graanlast ons naar het werkelijke laadvermogen van de 
handelsvloot leidt, lichten ze niet toe.
Tot slot dient ook enig voorbehoud te worden gemaakt bij het door Knoppers uitgewerkte re-
ferentiekader van zijn onderzoek. De grondige vergelijking van twee keer twee jaar van de 
galjootsgeldregisters en de Deense Sontregisters brengt wel een aantal interessante eigen-
schappen van beide bronnen aan het licht, maar biedt de onderzoeker niet de mogelijkheid 
167 Ibidem, II, pp. 691-739, met name de rubrieken: “II.15. Average size of cargoes and of ships in tons in each of the size 
categories of Russian (Baltic) shipping to Amsterdam” en “II.16. Relation of size of cargo carried to size of ship in each of 
the ship size categories of Russian (Baltic shipping to Amsterdam)”.
168 P. de Buck en J.Th. Lindblad, ‘Navigatie en negotie. De Galjootsgeldregisters als bron bij het onderzoek naar de geschie-
denis van de Oostzeehandel in de achttiende eeuw’ // Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, 1990, 1 (mei), pp. 30-33.
169 Ibidem, pp. 30-33.
170 Ibidem, p. 35.
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de dynamiek van deze bronnen op zichzelf en ten opzichte van elkaar te bestuderen. De 
door Knoppers uitgewerkte  samples omvatten te korte periodes.  Analoog dient ook voor-
behoud te worden gemaakt bij de 5-jaarlijkse  samples van de galjootsgeldregisters van de 
Directies van Oostersche en Moskovische Handel.  De arbitraire keuze van de verwerkte 
jaartallen roept vragen op: hoe zouden de vergelijkingen met het referentiekader eruitzien als 
niet elk vierde en negende, maar elk derde en achtste jaar zouden zijn verwerkt?
De betrouwbaarheid en de juistheid van de door Van Brakel en Knoppers gepresenteerde in-
zichten is discutabel. Geen van beide onderzoekers heeft aandacht voor het samenspel van 
vraag en aanbod, noch voor de werking van de markt. Daarnaast wordt het belang van de 
waarde van de lading volkomen genegeerd en is er in geen enkel opzicht aandacht voor de 
voorgeschiedenis van de verschillende Russische havensteden, noch voor hun respectieve-
lijke hinterland en eventuele evoluties die daar in de loop der tijd plaatsvonden. Contextuele 
verklaring wordt uitsluitend gezocht op macroniveau. Dit is inherent aan de klassieke, statisti-
sche manier waarop Van Brakel en Knoppers het door hen gekozen bronnenmateriaal heb-
ben verwerkt. Geaggregeerde numerieke gegevens laten geen ruimte voor structurele ver-
klaring. De geografische en sociale aspecten van economische verandering worden door 
dergelijke aggregatie a priori uitgevlakt, waardoor alleen het niveau van macro-economische 
grootheden overblijft. In dit opzicht zijn de sterk van Knoppers en Van Brakel afwijkende in-
zichten van Jan Willem Veluwenkamp met betrekking tot de evolutie van de Nederlandse po-
sitie in de Russische goederenhandel in de eerste helft van de achttiende eeuw verhelde-
rend. 
§ 3 Veluwenkamp
Zich baserend op omzetcijfers en kwalitatieve gegevens in plaats van scheepsaantallen en 
volume-indicaties stelt Veluwenkamp vast dat de rol van Archangel vanaf de jaren twintig 
grotendeels werd overgenomen door Sint-Petersburg. “Wat Archangel verloor, won Sint-Pe-
tersburg”171, zo schrijft hij. Veluwenkamp sluit zich daarmee aan bij de inzichten van Repin, 
die in een aantal artikels de omvang en structuur van de export uit Archangel en Sint-Peters-
burg in de eerste helft van de achttiende eeuw analyseert172. In 1726 bedroeg de export van 
Sint-Petersburg ruim 2,4 miljoen roebel – meer dan acht keer zoveel als die van Archan-
gel173, een tendens die ook in latere jaren werd voorgezet, al zijn de gegevens over de export 
vanuit  Rusland voor de eerste helft  van de achttiende eeuw schaars.  Het  door Arcadius 
Kahan opgestelde overzicht van de exportwaarde vanaf 1742 vertoont echter een soortgelij-
ke verhouding tussen Archangel en Sint-Petersburg174. De directe link die wordt gelegd tus-
sen Archangel en Sint-Petersburg kan worden beschouwd als een constante in de studie van 
de economische geschiedenis van Rusland in de achttiende eeuw. Al in 1859 maakte Se-
menov een vergelijking tussen de import- en exportwaarden van goederen vanuit Sint-Pe-
tersburg en Archangel in verschillende jaren van de achttiende eeuw.  Uit  het  resultaat  – 
schematisch weergegeven in de onderstaande tabel – blijkt inderdaad een duidelijke omslag 
tussen 1718 en 1726. 
171 Jan Willem Veluwenkamp, Archangel: Nederlandse ondernemers in Rusland 1550-1785, Amsterdam: Balans, 2000, 271, 
[17] pp. 
172 N.N. Repin, ‘Izmenenie ob’’ema i struktury ėksporta Archangel’skogo i Peterburgskogo portov v pervoj polovine XVIII v.’ // 
Promyšlennost’ i torgovlja Rossii XVII-XVIII vv.: sbornik statej, Moskva: Nauka, 1983, p. 175.
173 Veluwenkamp, Archangel, pp. 179-180.
174 Kahan, The Plow, the Hammer and the Knout, pp. 164-165.
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1718175 1726 1749
Archangel Import (rbl.) 597.594 35.846 (-94%) 149.039 (+316%)
Export (rbl.) 2.344.185 285.387 (-88%) 339.794 (+19%)
Sint-Petersburg Import (rbl.) 218.049 1.549.697 (+611%) 3.836.118 (+148%)
Export (rbl.) 268.590 2.403.423 (+795%) 3.909.991 (+63%)
Tabel 2: Waarde van import en export via Archangel en Sint-Petersburg in 1718, 1726 en 1749. Bron: Semenov, Izu-
chenie, III, pp. 21-28.
Drie tot nu toe niet besproken aspecten van scheepvaart en handel komen nu naar voren. 
Allereerst stelt Veluwenkamp vast dat, naast de verschuiving die de stichting van Sint-Pe-
tersburg teweeg had gebracht, de Nederlandse trouw aan Archangel niet mag worden gene-
geerd. Na afloop van de Grote Noordse Oorlog (1700-1721) domineerden de Nederlandse 
kooplieden de handel in Archangel als vanouds. In 1725 en 1741 verzorgden zij driekwart 
van de export via Archangel, en ook in 1754 stonden nog 44 van de 62 schepen die uit Ar-
changel vertrokken, op naam van Nederlandse kooplieden. De Britten daarentegen hadden 
het grootste aandeel in de handel op Sint-Petersburg, zij het dat hun overwicht hier in relatief 
opzicht minder groot was dan dat van de Nederlanders in Archangel. Daarnaast heeft Velu-
wenkamp ook kort aandacht voor de import van goederen bestemd voor Centraal-Rusland, 
die sinds de stichting van Sint-Petersburg nog nauwelijks via Archangel plaatsvond. Het be-
langrijkste inzicht dat Veluwenkamp in zijn analyse verwerkt, is echter misschien wel dat de 
export van producten afkomstig uit Centraal-Rusland via Archangel grotendeels stilviel; Sint-
Petersburg was nu de belangrijkste haven van het land. Buitenlanders in Archangel kochten 
vanaf de jaren 20 van de achttiende eeuw nog voornamelijk goederen uit het directe achter-
land176. De rol van het hinterland als leverancier en vragende partij voor goederen en haar re-
latie met havens aan de grenzen zijn in Veluwenkamps analyse essentieel. Veluwenkamp 
contextualiseert de positie van Nederlandse kooplieden in Archangel en Sint-Petersburg met 
behulp van de Russische historiografie over de omzet van beide steden. Zodoende legt hij 
de link tussen het wedervaren van de Nederlandse handelskolonie in Rusland en de evolutie 
van het Russische handelsstelsel in de eerste helft van de achttiende eeuw. Het werk van 
Veluwenkamp past daarmee in een kwalitatieve traditie, waarin de verklaring voor bepaalde 
economisch-historische fenomenen wordt gezocht in de werking van (sociale) instituties. 
De inzichten van Veluwenkamp werpen een heel nieuw licht op de mogelijke betekenis van 
de stichting van Sint-Petersburg voor de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Ar-
changel. In de volgende paragraaf voegen we aan de tegenstrijdige inzichten over de bete-
kenis en impact van de stichting van Sint-Petersburg de inzichten van Robert Jones over de 
bereikbaarheid van Sint-Petersburg toe. 
§ 4 Jones
In 1984 publiceerde Jones in Slavic Review een artikel waarin hij toelicht dat Sint-Petersburg 
in het begin van de achttiende eeuw niet alleen over zee zeer moeilijk kon worden bereikt, 
maar ook vanuit het binnenland het goederentransport naar de nieuwe Russische hoofdstad 
een logistieke nachtmerrie was. 
175 De gegevens die voor Archangel bij het jaar 1718 vermeld staan, zijn schattingen op basis van de jaren 1717, 1718, 
1719. Zie: Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 21.
176 Veluwenkamp, Archangel, pp. 179-183.
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Jones geeft hiervoor drie redenen. De eerste reden voor de moeilijkheid om Sint-Petersburg 
te bevoorraden ziet Jones in de schijnbaar onverzadigbare vraag naar Russische goederen, 
die gepaard ging met de snelle ontwikkeling van de stad. Als katalysatoren van deze vraag 
onderscheidt Jones de fenomenale bevolkingsgroei en de groei van Sint-Petersburgs mari-
tieme handel177. Tweede reden voor het toeleveringsprobleem is volgens Jones de kunstma-
tigheid en nieuwheid van de markt. Peter de Grote stichtte Sint-Petersburg niet om haar na-
tuurlijke voordelen aan de monding van de Neva, maar wel omdat het de beste beschikbare 
locatie was voor de verwezenlijking van zijn “droom”. Vervolgens creëerde Peter de Grote 
een markt door  van Sint-Petersburg de hoofdstad van zijn Rijk en het hoofdkwartier van zijn 
vloot te maken en door de handel van Archangel en andere havens met belastingtechnische 
maatregelen en andere restricties gedwongen af te leiden naar Sint-Petersburg. Aangezien 
Sint-Petersburg geen traditionele aanvoerroutes had, moesten deze worden aangelegd, om 
op die manier binnenlandse producenten in contact te brengen met de nieuwe markt in het 
Noord-Westen van het Rijk. De derde en voornaamste reden voor de moeilijkheid Sint-Pe-
tersburg te bevoorraden, ziet Jones echter in het hoogland dat zich op een afstand van 100 
tot 350 mijl rond Sint-Petersburg als een gordel rond het laagland langs de kust heen spant. 
Dit hoogland vormt een continentale wig tussen de rivieren die richting Baltische Zee en Fin-
se Golf stromen en de rivieren die in zuidelijke richting naar de Zwarte en Kaspische Zee 
stromen. Sint-Petersburg wordt zo op natuurlijke wijze afgesneden van het grootste deel van 
Europees Rusland178. 
Hoewel de waarde van Jones’ artikel voor de studie van de ontwikkeling van Sint-Petersburg 
in de achttiende eeuw buiten kijf staat, is het noodzakelijk de visie van Jones op de relatieve 
‘onbereikbaarheid’ van Sint-Petersburg op drie punten te bekritiseren. 
Jones heeft geen aandacht voor de voorgeschiedenis van de plaats waar Peter de Grote in 
1703 Sint-Petersburg stichtte. Jones sluit zich integendeel aan bij de gangbare mening dat 
Peter de Grote koste wat het kost een zeehaven wilde in het Balticum en dat de Nevamon-
ding hem – ondanks alle nadelen – de beste locatie daarvoor leek179. Hoewel de stichting en 
ontwikkeling van Sint-Petersburg zonder enige twijfel een geografisch fenomeen mag wor-
den genoemd180, gaat Jones hier ten onrechte voorbij aan de politieke en staatkundige motie-
ven die aan de basis lagen van Peters beslissing. De stichting van Sint-Petersburg was in de 
eerste plaats een politiek statement dat kaderde in een eeuwenlange door economische en 
territoriale motieven gedreven machtsstrijd om overheersing in het oostelijke gedeelte van de 
Finse Golf. De monding van de Neva – waaraan het huidige Sint-Petersburg gelegen is – 
werd voor het eerst als politiek en economisch strategisch centrum op de kaart gezet in het 
jaar 1300. In dat jaar hoopten de Zweden na jarenlange vruchteloze pogingen zich definitief 
de Nevamonding toe te eigenen door er de vesting Landskrona te bouwen. Het initiatief was 
echter geen lang leven beschoren: Novgorodse handelaars en lokale bewoners kwamen al 
snel in verzet tegen de bouw van de vesting. In 1301 werd Landskrona verwoest181. Deze 
177 Robert E. Jones, ‘Getting the Goods to St. Petersburg: Water Transport from the interior 1703-1811’ // Slavic Review, Vol. 
43, No. 3, 1984, pp. 413-433.
178 Ibidem, pp. 414-415.
179 Ibidem, p. 414.
180 naar: A.M. Burovskij. Peterburg kak geografičeskij fenomen. Sankt-Peterburg: Aletejja, 2003. 280 pp.
181 Over de geschiedenis van Landskrona, zie o.a.: Gipping, Neva i Nienšanc, pp. 75-89; Igor’ Pavlovič Šaskol’skij, Bor’ba  
Rusi protiv krestonosnoj agressii na beregach Baltiki v XII – XIII vv., Leningrad: Nauka, 1978, 244 pp.; P.E. Sorokin, 
Predšestvenniki Peterburga: Landskrona – Nevskoe Ust’e – Nienšanc, s.l.: s.n., s.a., pp. 6-15; Ibidem, Landskrona –  
Nevskoe Ust’e – Nienšanc: 700 let selenija na Neve, Sankt-Peterburg: Litera, 2001, 128 pp.; Šarymov, Predystorija  
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episode – hoewel erg kort en zich afspelend in een ver verleden – heeft een symbolische 
betekenis voor de verdere geschiedenis van de Nevamonding en de regio rond het Oosten 
van de Finse Golf. 
Pas na het sluiten van de Vrede van Nystadt in 1721 werd het gebied officieel toegevoegd 
aan het Russische Rijk. Ingermanland en Karelië werden daarbij in één gouvernement (In-
germanlandija) samengevoegd. Vervolgens werd bij de Russische gebiedsuitbreiding in Fin-
land in 1743 het gouvernement Vyborg opgericht en werd de grens van Ingermanland ten 
noorden van de Neva getrokken. Onder Russische heerschappij maakte het zuidelijke deel 
van Karelië (tussen de Finse Golf en het Ladogameer) in de periode van 1710 tot 1721 de-
zelfde ontwikkeling door als het eigenlijke Ingermanland, zodat men beide gebiedsdelen ge-
woonlijk als één geheel behandelt. Åström wijst op de economische uniciteit van de in de ze-
ventiende eeuw administratief onderscheiden Noord- en Zuidzijde van het gebied rond de 
Finse Golf182. Ook Amburger beschouwt dit gebied als één geheel, en er is geen reden om 
hiervan af te wijken. Het resultaat is een regio met twee havens op de grenzen – Vyborg aan 
de noordzijde van de Finse Golf; Narva aan de zuidzijde – en centraal de delta van de Neva, 
de riviermonding waaraan Sint-Petersburg gelegen is.
Voor deze regio en de daarbij aansluitende productiegebieden en handelsroutes heeft Jones 
slechts op een eenzijdige manier aandacht in zijn artikel. Het ‘geval’ Sint-Petersburg wordt 
geïsoleerd van een gedeelte van het omliggende gebied. Naast de Nevamonding zélf speel-
den echter ook nederzettingen gelegen aan de bron van de Neva langs het Ladogameer en 
de eerdergenoemde, in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf gelegen havensteden Nar-
va en Vyborg een essentiële rol in de stichting en ontwikkeling van Sint-Petersburg183. Voort-
gaande op wat hierboven werd beschreven, moet Jones’ stelling dat Sint-Petersburg geen 
traditionele aanvoerbronnen had en dat nieuwe routes moesten worden ontwikkeld om de 
producenten in het Russische binnenland te verbinden met de ‘nieuwe’ markt in het Noord-
Westen van het Russische Rijk184 worden genuanceerd en misschien zelfs volledig ontkracht. 
Aandacht voor de regionale context van Sint-Petersburg verplicht tegelijkertijd ook om aan-
dacht te hebben voor het complexe ‘vraag en aanbod’-fenomeen. In tegenstelling tot wat Jo-
nes’ beschrijving lijkt te impliceren, werd Sint-Petersburg niet in een spreekwoordelijk vacu-
üm gesticht. De gevolgen van de succesvolle Zweedse diversificatiepolitiek, de proto-indu-
strialisering van de regio rond de Finse Golf en de daarmee samenhangende toenemende 
vraag naar exportproducten uit diezelfde regio in acht nemend, moet men zich afvragen of 
de ontwikkeling van Sint-Petersburg niet in de eerste plaats geworteld is in een al bestaande 
cyclus van vraag en aanbod. De beleidsmatige beslissingen die Peter de Grote nam om de 
groei van Sint-Petersburg te bevorderen, zouden dan moeten worden begrepen vanuit dit 
perspectief, waardoor de focus komt te liggen op het versterkende effect van deze maatrege-
len op al bestaande patronen. De bewering dat Peter de Grote een markt zou hebben gecre-
ëerd185, moet worden genuanceerd.
Sankt-Peterburga, pp. 92-109. Ibidem, ‘Istorija Landskrony’ // Avrora, 1993, Nr. 5, pp. 41-45. Deze laatste uitgave bevat 
een vertaling van een gedeelte van de zogeheten “Erikskroniek” (Erikskrönikan; verschillende uitgaves beschikbaar), die 
de slag om Landskrona in 1301 beschrijft. 
182 Åström, From Tar to Timber, p. 12.
183 De havenstad Reval (het huidige Tallinn) laten we hier buiten beschouwing. Hoewel deze stad in de Middeleeuwen een 
belangrijke stapelplaats was, had ze al in de jaren 1620-1630 haar status bijna geheel verloren.
184 Jones, ‘Getting the Goods’, p. 414.
185 Jones, ‘Getting the Goods’, p. 414. “He then proceeded to create a market there by making St. Petersburg the capital of 
his empire and the headquarters of his fleet, by “dumping” Russian goods on the European market, and by forcibly di-
verting trade from Archangel and other harbors to his new city”.
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Parallel met de nuancering van de ‘nieuwheid’ van Sint-Petersburg moet ook de gepolari-
seerde visie op de relatieve ‘onbereikbaarheid’ van Sint-Petersburg in het licht van het voor-
gaande worden herzien. Met name de complexiteit van het bestuderen van transport ‘from 
the exterior’ – dus via de Finse Golf – wordt zelden onderkend. Dat naast nadelen de route 
naar Sint-Petersburg ook voordelen moet hebben gehad, die misschien zelfs prevaleerden, 
ontbreekt  in  het  door  mythologisering  gedomineerde wetenschappelijke  discours rond de 
stichting en ontwikkeling van Sint-Petersburg186. 
§ 5 Kwantitatief vs. Kwalitatief
De bevindingen van Knoppers en Van Brakel aan de ene kant en Veluwenkamp en Jones 
aan de andere kant hebben een fundamentele tweespalt blootgelegd tussen kwantitatieve en 
kwalitatieve economisch-historische onderzoektechnieken.  Waar  Van Brakel  en  Knoppers 
blijven steken op het niveau van macro-economische grootheden, is voor Veluwenkamp en 
Jones het tegendeel waar. Hun invalshoek is bij uitstek microhistorisch, toegespitst op gede-
tailleerd, empirisch onderzoek van één specifieke groep mensen (Veluwenkamp) of van één 
bepaalde plaats (Jones). In het geval van Van Brakel en Knoppers is dit het gevolg van de 
positivistische (neoklassieke)  benadering van economische geschiedenis  waarbinnen hun 
werk past. Hun kwantitatieve oriëntatie gaat ten koste van een heel aantal mogelijke vragen 
over de structuur en werking van economische systemen waarmee economische historici 
worden geconfronteerd187. Voor Van Brakel en Knoppers zijn de gegevens over de Neder-
landse scheepvaart die zij uit archiefbronnen hebben gepuurd de basis voor mathematische 
bewerkingen die de heersende opvattingen over de Nederlandse handel in Sint-Petersburg 
moeten bevestigen dan wel  ontkennen.  De archiefdocumenten die  over  de Nederlandse 
scheepvaart  met  Rusland bewaard zijn  gebleven,  hebben voor  Van Brakel  en  Knoppers 
vooral waarde als leveranciers van het voor hun werkwijze onontbeerlijke cijfermateriaal. De 
scheepvaart zélf is niet meer dan een illustratie van de handel. In het geval van Veluwen-
kamp is de behandeling van maritiem transport als een spin-off effect van handel dan weer 
een logisch gevolg van de vraagstelling die hoort bij een kwalitatieve benadering van econo-
mische geschiedenis. Veluwenkamp gaat op zoek naar culturele patronen in de activiteiten 
van  Nederlandse  handelaars  in  Rusland;  zijn  aanpak  is  voor  een  groot  deel  antropolo-
gisch188. Door de focus te leggen op handelaars en hun relaties en netwerken verdwijnt mari-
tiem transport haast vanzelf naar de achtergrond, hoewel er toch her en der wordt terugge-
grepen naar door kwantitatieve historici geproduceerde cijfers over de Nederlandse scheep-
vaart. Meer dan een illustratieve rol speelt ook bij Veluwenkamp de Nederlandse scheep-
186 De literatuur over de stichting van Sint-Petersburg is enorm en wordt vaak gekenmerkt door een neiging tot mythologise-
ring. Hierover zie o.a.: Jurij Michajlovič Lotman, Semiotika goroda i gorodskoj kultury: Peterburg, Tartu: Tartuskij Gosu-
darstvennyj Universitet, 1984, 139 pp.; Burovskij, Peterburg kak geografičeskij fenomen, pp. 30-74; Sergej Semencov, 
Mify Istorii, 2003, Janvar’, Nr. 16; Maks Ėngman, Finljandcy v Peterburge, Sankt-Peterburg: Evropejskij Dom, 2005, pp. 
70-75; Kenneth J. Knoespel, Building Space and myth at the Edge of Empire: Space Syntax Analysis of St. Petersburg,  
1703-1913; Rolf Hellebust, ‘The Real St. Petersburg’ // The Russian Review, 2003, Vol. 62, pp. 495-507. 
187 Avner Greif, ‘Cliometrics after 40 years’ // The American Economic Review, Vol. 87, No. 2, Papers and Proceedings of 
the Hundred and Fourth Annual Meeting of the American Economic Association, 1997, May, pp. 400-403; Douglass C. 
North, ‘Structure and Performance: The Task of Economic History’ // Journal of Economic Literature, 1978, Vol 16, No. 3, 
p. 963. 
188 Terminologie van William Dugger. Zie: William Dugger, ‘Methodological differences between institutional and neoclassical 
economics’ // Daniel M. Hausman (ed.), The Philosophy of Economics, pp. 336-339; William M. Dugger, ‘Two Twists in 
Economic Methodology: Positivism and Subjectivism’ // American Journal of Economy and Sociology, 1983, vol. 42, Nr. 1, 
pp. 75-91.
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vaart niet.
Op één punt vertonen deze contrasterende benaderingen dus duidelijke overeenkomst: geen 
van beide beschouwt maritiem transport  van goederen als een volwaardig onderdeel van 
vroeg-moderne  economische  systemen.  De  vroeg-moderne  maritieme scheepvaart  wordt 
zelden bestudeerd als een zelfstandige economische activiteit. Vroeg-moderne koopvaardij 
wordt eerder beschouwd als een spin-off effect en vaker nog als een illustratie van handel. 
Op die manier is het onderzoek naar de vroeg-moderne koopvaardij in een impasse terecht-
gekomen. Exemplarisch is in dit opzicht Knoppers’ studie, die volledig is opgebouwd rond de 
kwantificering van scheepsregistraties in Amsterdam, maar wel “Dutch trade with Russia” als 
titel heeft. Een tweede impasse in de studie van de vroeg-moderne scheepvaart betreft het 
kennelijke onvermogen van historici om de informatieve rijkdom van beschikbare bronnen 
naar waarde te schatten en om aansluiting te vinden bij beschikbare technieken voor de ver-
werking, bewerking en analyse van omvangrijke datasets.
Binnen de maritiem-economische geschiedenis blijven twee benaderingen tot op heden do-
minant.  Ze worden onderscheiden door hun methode van gegevensverwerking:  numeriek 
dan wel alfanumeriek. Het eerste type studies zoekt macro-economische ontwikkelingen in 
de Nederlandse handel op basis van gekwantificeerde, numerieke gegevens. In deze bena-
dering worden de namen van schippers op een numerieke manier verwerkt189.  Tegenover 
deze benadering staat een tweede type studies dat wél aandacht heeft voor alfanumerieke 
gegevens zoals de naam van de schipper of van het schip. In de meeste gevallen gaat het 
hier om kleinschalige sample-studies waarin de gegevens voor één of twee jaar in detail wor-
den bestudeerd190. In sommige gevallen maken deze sample-studies deel uit van grootschali-
ger kwantitatieve studies van het eerste type; vaak worden de samples dan gebruikt om de 
betrouwbaarheid van de bronnen aan te tonen op grond van een in extenso vergelijking met 
één of meer soortgelijke bronnen. Terugkerende patronen, veranderingen in de gewoontes 
van schippers en de organisatorische structuur van de scheepvaart blijven onderbelicht in 
beide benaderingen, hetzij door de beperkende verwerkingsmethode (numeriek), hetzij door 
de beperkte verwerkte periode (alfanumeriek). De noodzaak om alfanumerieke gegevens zo-
als de naam van schip en schipper op te nemen in onderzoek met een langere bestudeerde 
periode werd echter al eerder onderkend: “Further research must also include alphanumeric 
data (...). This is essential for the analysis of the shipping community and the related study of 
employment”, zo merkten De Buck en Lindblad op in hun artikel over de galjootsgeldregisters 
uit 1990191. De Buck en Lindblads statement moet nog steeds in de praktijk worden gebracht. 
Op een gelijkaardige manier blijft ook Van Royens vaststelling overeind dat de veronderstel-
ling dat schippers gespecialiseerd waren in de vaart op bepaalde gebieden, zoals dat ge-
woonlijk voor waar wordt aangenomen, nog steeds moet worden bewezen192. 
Deze situatie staat haaks op de enorme ontwikkelingen die zich hebben voorgedaan in het 
gebruik van computers in historisch onderzoek. Gedetailleerde studies over methodologische 
189 B.v.: Knoppers, Dutch trade; J. Thomas Lindblad, Sweden’s trade with the Dutch Republic, 1738-1795: a quantitative  
analysis of the relationship between economic growth and international trade in the eighteenth century, Assen, Van Gor-
cum, [1982]. 
190 B.v.: Knoppers, Dutch trade; Pieter Dekker, ‘Friese schippers op de Amsterdamse Oostzeevaart in 1731’ // It beaken:  
meidielingen fan de Fryske Akademy, 1977, Vol. 39, pp. 229-262; George Welling, ‘Price-supply relations on the Amster-
dam staple-market 1778’ // W.G. Heeres e.a. From Dunkirk to Danzig: Shipping and Trade in the North Sea and the Balt-
ic, 1350-1850, Hilversum, 1988; P. Boon, ‘West Friesland and the Sound (1681-1720). Sound Toll Registers, Sound Toll 
Tables and the Facts in West Friesland’ // ibidem, pp. 171-189.
191 De Buck; Lindblad, ‘Navigatie en negotie’, pp. 27-48. 
192 P.C. van Royen, Zeevarenden op de koopvaardijvloot omstreeks 1700, Amsterdam, De Bataafsche Leeuw, 1987, p. 16.
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problemen zoals nominale gegevenskoppeling en naamstandaardisatie hebben de noodza-
kelijke voorwaarden gecreëerd voor het uitvoeren van alfanumeriek onderzoek waarin lange-
re periodes kunnen worden bestudeerd en – bijvoorbeeld – ook dynamische ontwikkelingen 
in de scheepvaart kunnen worden geanalyseerd.
De huidige situatie binnen de maritiem-economische geschiedenis wordt gekenmerkt door 
een opvallend gebrek aan kennis over de organisatorische structuur van de vroeg-moderne 
scheepvaart. Het is echter precies hier dat verandering in de breedste zin van het woord 
zichtbaar wordt, en daarom hoeft het niet te verbazen dat noch de kwantitatieve noch de 
kwalitatieve benadering in staat zijn de invloed van de stichting van Sint-Petersburg op de 
Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel op een afdoende manier te analyse-
ren. De eerste stelling van dit onderzoek is daarom de volgende:
(1) Om de stichting van Sint-Petersburg te kunnen begrijpen in functie van haar invloed 
op de Nederlandse scheepvaart zijn een evolutionaire theorie en methodologie nood-
zakelijk, omdat deze de impasses van de neoklassieke en institutionele benaderingen 
van economische geschiedenis kunnen overwinnen.
In algemene zin houdt de eerste, methodologische stelling een claim in voor een grotere 
aandacht voor economisch-theoretische ontwikkelingen als leveranciers van verklaringsme-
chanismen voor economisch-historische fenomenen. Met de stelling wordt dit onderzoek ge-
kaderd in een economisch-historische traditie die expliciet bij economische theorieën te rade 
gaat voor de constructie van een analytisch raamwerk. Dat er behoefte is aan dergelijke 
werkwijze bewijst de hierboven beschreven onmogelijkheid van de neoklassieke en institutio-
nele benadering om een antwoord te formuleren op de centrale case binnen dit onderzoek: 
wat is de rol van de stichting van Sint-Petersburg voor de Nederlandse scheepvaart in de 
Finse Golf en Archangel in de periode 1703-1740?
Dergelijke werkwijze is op zich niet nieuw. Ze werd al eerder gepropageerd door de Zweedse 
historicus Heckscher die stelde dat “(…) [the economic historian’s object] is the same as that 
of studying present-day economic life “in being”, with one extremely important qualification, 
i.e., the addition of social change”193. Recenter hielden David and Thomas een pleidooi voor 
wat zij noemen historical economics. David en Thomas zetten zich af tegen de interpretatie 
van economische geschiedenis als een toegepaste vorm van economie en verdedigen inte-
gendeel de stelling dat “(…)  economic phenomena observed in times past can serve as 
theory’s handmaiden”.  De rol van de economische historicus is dan die van tester van de 
draagwijdte van de verklaringsmacht van economisten. Economische geschiedenis is – zo 
betogen David en Thomas – geen chronologie van economische gebeurtenissen. Het is een 
interpretatie van een stroom van gebeurtenissen, geselecteerd uit een myriade van mogelij-
ke observaties. Zelfs om een selectie te maken van de te verklaren feiten heeft de historicus 
behoefte aan een voorafgaand analytisch raamwerk, een theorie die betekenis geeft aan be-
paalde observaties194.
Aansluitend kunnen nu de volgende stellingen worden geformuleerd met betrekking tot de 
stichting van Sint-Petersburg en de mogelijke invloed hiervan op de Nederlandse scheep-
vaart.
(2) De structurele kenmerken van de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Ar-
changel ná de openstelling van Sint-Petersburg zijn dezelfde als die ervóór. De stich-
193 Eli Heckscher, ‘Quantitative Measurement in Economic History’ // The Quarterly Journal of Economics, 1939, February, p. 
168.
194 Paul David, Mark Thomas, ‘Introduction: Thinking historically about Challenging economic Issues’ // P.A. David, 
M.Thomas (red.), The Economic Future in Historical Perspective, Oxford: Oxford University Press, 2003, pp. 10-15.
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ting van Sint-Petersburg heeft als dusdanig geen invloed gehad. De geïdentificeerde 
patronen zijn een “voortzetting onder andere naam” van bestaande patronen.
(3) Het door Peter de Grote en zijn opvolgers gevoerde regionale economische beleid 
heeft verschuivingen veroorzaakt in de goederenstromen van het Russische achter-
land. Dit heeft geleid tot analoge verschuivingen in de patronen van de Nederlandse 
scheepvaart in de Finse Golf en Archangel. Het adagio “wat Archangel verloor, won 
Sint-Petersburg” is bijgevolg ook toepasbaar op de Nederlandse scheepvaart.
In de tweede en derde stelling wordt de  nieuwheid van de markt nadrukkelijk in vraag ge-
steld. De stellingen bevatten een duidelijke claim voor de studie van de voorgeschiedenis, in-
frastructuur, regionale economische politiek en evolutie van vraag en aanbod om tot een ge-
fundeerd antwoord te komen op de centrale onderzoeksvraag. In de derde stelling wordt de 
link gelegd tussen de stichting van Sint-Petersburg en de Nederlandse scheepvaart. Beide 
stellingen zijn uitdagend geformuleerd en vragen nadrukkelijk om bevestiging dan wel ont-
kenning. Op basis van deze stellingen kan met andere woorden de “nieuwe” (of: alternatieve) 
methodologie worden getest. Als het onmogelijk blijkt te zijn om de bovenstaande stellingen 
met behulp van de gebruikte methode te bevestigen of te ontkennen, dient ook de methode 
zélf te worden verworpen.
HOOFDSTUK 1: THEORIE
DEEL 2: THEORIE en METHODE
HOOFDSTUK 1: THEORIE
In de introductie hebben we, op basis van de aangetoonde onmogelijkheid van de institutio-
nele en neoklassieke benadering om de rol van de stichting van Sint-Petersburg voor de Ne-
derlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel eenduidig te verklaren, gesteld dat een 
op inzichten uit de economische theorie gestoelde alternatieve benadering mogelijk wél in 
staat is deze kwestie op te helderen. In dit hoofdstuk zal een analytisch raamwerk worden 
geconstrueerd dat in overeenstemming is met de in stelling (1) ingenomen positie en met de 
parameters voor de historische analyse zoals die werden geïdentificeerd in stellingen (2) en 
(3).  Aan  de  verschillende  kernaspecten  van  de  vroeg-moderne  koopvaardij  zullen  in  dit 
hoofdstuk concepten worden gelieerd die het mogelijk maken de focus van dit onderzoek te 
formaliseren en te modelleren. Deze concepten zijn een abstractie van de verschillende as-
pecten die de specificiteit van de koopvaardijstudie bepalen. 
De studie van de vroeg-moderne koopvaardij wordt bepaald door de concepten actor, ruimte 
en economie. Op deze concepten is een aantal factoren van invloed. Deze factoren werden 
als parameters voor de historische analyse geïdentificeerd in het vorige hoofdstuk. Voor de 
concepten actor, ruimte en economie is niet alleen hun toestand en ontwikkeling in de bestu-
deerde periode van belang, maar ook hun voorgeschiedenis. Voor de geografische ruimte is 
niet alleen de geografie van de zee van belang, maar ook die van het vasteland dat hierdoor 
wordt verbonden. Met name de toestand en ontwikkeling van de infrastructuur voor het trans-
port van goederen naar havens is een essentieel onderdeel van de geografische ruimte. Ten-
slotte zijn ook regionale economische politiek en de daarmee samenhangende kwestie van 
vraag en aanbod factoren die de concepten actor, ruimte en economie beïnvloeden en bepa-
lend zijn voor hun ontwikkeling.
Het doel van dit hoofdstuk is om de theoretische inzichten van de evolutionaire economie en 
hun gebruik in het analytische raamwerk toe te lichten op een manier die ook duidelijk maakt 
waar de neoklassieke en institutionele benaderingen tekortschieten. Aan het einde van dit 
hoofdstuk zal een schematische voorstelling van een economisch systeem worden gepre-
senteerd waarin de vroeg-moderne scheepvaart een volwaardige positie toebedeeld krijgt als 
economische kernactiviteit. Vervolgens zullen als voorbereiding op het volgende hoofdstuk 
drie methodologische stellingen worden geformuleerd. Deze stellingen dienen te worden be-
grepen als nadere specificatie van stelling (1).
§ 1 Inleiding
Alle economie ontwikkelt zich op een realistische basis, ervan uitgaande dat er een onafhan-
kelijke, kenbare wereld bestaat. Economen verschillen echter van mening over hoe hun ana-
lyses zich tot de economische realiteit moeten verhouden en welk niveau van de economi-
sche realiteit ze proberen te verklaren. Bij wijze van inleiding is het daarom nuttig kort een 
aantal takken van economische analyse toe te lichten. Dit doen we aan de hand van een 
door Lawson geconcipieerde en Shipman geschematiseerde classificatie waarin vier types 
van filosofisch realisme worden geïdentificeerd en vervolgens in verband gebracht met hun 
overeenkomstige  vorm van  economisch  realisme195.  Shipmans  typering  is  geconstrueerd 
195 Alan Shipman, ‘Pragmatism, Realism and the Economist/Economy Divide’ // Foundations of Science, 2003, Nr. 8, pp. 23-
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rond  het  verklaringsniveau  aan  de  ene  kant  en  de  observatiewijze  aan  de  andere.  De 
observatiewijze heeft betrekking op de manier waarop observatie en realiteit zich tot elkaar 
verhouden. Shipman onderscheidt een directe en een getheoretiseerde observatiewijze. Bij 
directe observatie worden gebeurtenissen en daarmee samenhangende associaties bekend 
door  ervaring  en  meting.  Theoretisering  volgt  in  de  vorm  van  deductie  vanuit  het 
gevoelsmatige uitgangspunt. Getheoretiseerde observatie begint met een hypothese. Deze 
hypothese stuurt de daarop volgende observatie. De hypothese wordt aan de hand van deze 
observatie  getest196.  Een  oppervlakkig  verklaringsniveau  wordt  onderscheiden  van  haar 
structurele equivalent. Het oppervlakkige verklaringsniveau heeft betrekking op onmiddellijk 
zichtbare gebeurtenissen en daarmee samenhangende associaties,  terwijl  het  structurele 
niveau tracht door de oppervlakte heen te kijken op zoek naar onderliggende structuren, 
mechanismen en tendensen197.
De vormen van denken over economie die zullen worden besproken zijn: Newtoniaans en in-
strumenteel realisme (§ 2), Einsteiniaans realisme (§ 3) en kritisch realisme (§ 4). In para-











Tabel 3: Vier types van economisch realisme, bron: Shipman, ‘Pragmatism’, p. 24.
Van de laatste drie (het meest actuele) vormen van denken over economie zal worden gea-
nalyseerd hoe zij staan tegenover de concepten  ruimte en  actor. Er zal inzichtelijk worden 
gemaakt dat zowel vanuit de neoklassieke economische theorie, als vanuit de ruimtelijke we-
tenschappen het besef is gegroeid dat het begrijpen van economische processen zonder 
daarbij aandacht te hebben voor de fysieke ruimte en zijn actoren schier onmogelijk is. Dit 
heeft geleid tot de ontwikkeling van geografische economie aan de ene kant en de economi-
sche geografie aan de andere kant198. Geografische economie kan daarbij als een voortzet-
ting van de neoklassieke economie worden gezien199, terwijl economische geografie duidelijk 
50; Tony Lawson, Economics and Reality, London / New York: Routledge, 1997.
196 Ibidem, p. 24.
197 Ibidem, p. 24.
198 Om verwarring tussen de verschillende disciplines zoveel mogelijk te vermijden, werd ervoor gekozen om in de tekst 
naar New Economic Geography te verwijzen als geografische economie. We baseren ons hiervoor op het feit dat de 
New Economic Geography feitelijk haar origine heeft in neo-klassieke economische theorie. Voor de naamgeving gingen 
we te rade bij het werk van Brakman en Garretsen, getiteld Introduction to Geographical Economics. Tegenpool van de 
geografische economie is de economische geografie, die haar origine in de ruimtelijke wetenschappen heeft. Zie: Steven 
Brakman, Harry Garretsen, Charles van Marrewijk, An introduction to geographical economics: trade, location and 
growth, Cambridge: Cambridge University Press, 2001, xxiii, 350 pp.; Allen J. Scott, ‘Economic Geography: the Great 
Half Century’ // Cambridge Journal of Economics, 2000, Vol. 24, pp. 483-504.
199 Paul Krugman, ‘Increasing Returns and Economic Geography’ // Journal of Political Economy, 1991, vol. 99, pp. 183-199; 
Ibidem, ‘What’s new about the new economic geography?’ // Oxford Review of Economic Policy, 1998, Vol. 14, Nr. 2, p. 
13; Martin Currie, Ingrid Kubin, ‘Chaos in the core-periphery model’ // Journal of Economic Behavior & Organization, 
2006, Vol. 60, pp. 252-253; Masahisa Fujita, Tomoya Mori, ‘Frontiers of the New Economic Geography’ // Papers in Re-
gional Science, 2005, Vol. 84, Nr. 3, pp. 378-379; Gianmarco Ottaviano, Diego Puga, ‘Agglomeration in the Global Eco-
nomy: a survey of the ‘New Economic Geography’’ // The World Economy, 1998, Vol. 21, Nr. 6, pp. 707-731; Henry G. 
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haar wortels heeft in de ruimtelijke wetenschappen200. Beide wetenschappelijke disciplines 
maken op hun beurt  onder invloed van elkaar ontwikkelingen door. Voor de geografische 
economie kan worden gewezen op de toenemende nuancering van bepaalde aspecten van 
het door Krugman gedefinieerde theoretische kader. Deze nuancering gaat vooral gepaard 
met  een toenemende complexiteit  van de mathematische modellen  van de geografische 
economie. Voor de economische geografie zijn in de loop van haar bestaan verschillende 
cruciale momenten te onderscheiden, waarvan de toenemende en overheersende aandacht 
voor de regio (de geographical turn), de institutionele (culturele) turn en de evolutionaire turn 
veruit de belangrijkste zijn201. Het op neoklassieke inzichten gestoelde ruimte- en actorbegrip 
zal worden behandeld in § 3, terwijl de theoretisering van ruimte en actor in de institutionele 
en evolutionaire economische geografie in de respectievelijk paragrafen § 4 en § 5 aan bod 
komen.  Het  in  paragraaf  5  geïntroduceerde  micro-meso-macro  raamwerk  van  de 
evolutionaire  economie  zal  de  basis  vormen  voor  de  in  stelling  (1)  uitgedrukte  eis  een 
alternatief  te  zoeken  voor  de  op  neoklassieke  en  institutionele  theorie  gestoelde 
benaderingen van economische geschiedenis. 
§ 2 Newtoniaans  en instrumenteel realisme
Het  Newtoniaans realisme met als bekendste vertegenwoordigers Smith, Ricardo en Marx, 
ging er in navolging van de klassieke fysica van uit dat algemene, structurele wetmatigheden 
kunnen worden afgeleid van systematische observatie van losstaande gebeurtenissen. Om 
de onderliggende structuren en structurele relaties te kunnen afleiden uit oppervlakkige ob-
servaties, namen economisten al snel hun toevlucht tot modellen, met als enige bedoeling de 
noodzakelijke en afdoende oorzakelijke voorwaarden te formaliseren. Newtoniaans realisti-
sche modellen hadden een inductieve basis in de observatie van de economische wereld en 
hun deducties werden te allen tijde teruggekoppeld naar deze wereld. Observatie werd met 
andere woorden niet getheoretiseerd202. De Newtoniaans realistische benadering slaagde er 
echter niet in om de gedragingen van oppervlakkige gebeurtenissen precies te voorspellen. 
Daardoor verviel hun zoektocht naar structurele regelmatigheden in  metafysische specula-
tie203.
De reactie van economen was zich te beperken tot directe observatie en niet langer naar 
structurele verklaringen te zoeken. In de plaats daarvan trachtte de  instrumenteel realisti-
Overman, Stephen Redding & Anthony Venables. The economic geography of trade, production and income: a survey of  
empirics, London: LSE Research Online, 2003, 45 pp.
200 Scott, ‘Economic geography’, p. 484; Ron Martin , ‘The new ‘geographical turn’ in economics: some critical reflections’ // 
Cambridge Journal of Economics, 1999, Vol. 23, Nr. 1, p. 68; Ibidem, ‘Putting the Economy in its Place: On Economics 
and Geography’, pp. 19-20.
201 Er wordt ook wel gesproken van turns in de economische geografie. Voor een overzicht van de huidige stand van de 
economische geografie en de onderwerpen die zij behandelt, zie: Rolf Sternberg, ‘State-of-the-art and perspectives of 
economic geography – taking stock from a German point of view’ // GeoJournal, 2000, nr. 50, pp. 25-36. Voor een analy-
se van de cruciale ontwikkelingsmomenten in de economische geografie, zie o.a.: Scott, ‘Economic Geography’; Ron 
Martin, ‘The new ‘geographical turn’ in economics’; Andrew Cumbers, Danny MacKinnon, Robert McMaster, ‘Institution, 
social relations and space: the limits to institutionalism in economic geography’ (draft) published by the Department of 
Geography and Topographic Science, University of Glasgow, 28 pp.; Harald Bathelt, Johannes Glückler, ‘Toward a 
relational economic geography’ // Journal of Economic Geography, 2003, Nr. 3, pp. 117-144; Ron A. Boschma, Koen 
Frenken, Why is Economic Geography not an Evolutionary Science?. Paper prepared for the 44th ERSA Congress,  
Porto, 25-29 August 2004; Henry Wai-chung Yeung, ‘Rethinking relational economic geography’ // Transactions of the In-
stitute of British Geographers, 2005, pp. 37-51.
202 Shipman, ‘Pragmatism’, p. 26.
203 Ibidem, p. 27.
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sche benadering regelmatigheden op het microniveau van de individuele agent te identifice-
ren,  waarna deze konden worden gekwantificeerd op het  geaggregeerde macroniveau204. 
Om de relaties tussen direct observeerbare economische variabelen te kunnen bestuderen, 
werd een aantal variabelen als constant verondersteld205. Dit was meteen ook de zwakte van 
de instrumenteel realistische benadering. Ten onrechte werden statements geldig op het mi-
croniveau van het individu voor waar aangenomen op het geaggregeerde macroniveau206. 
§ 3 Einsteiniaans realisme
In reactie op het falen van het instrumenteel realisme ondernam het Einsteiniaans realisme 
vervolgens een zoektocht naar een macrotheorie die consistent is met haar opvattingen over 
het microniveau. Deze zoektocht werd uiteindelijk bevredigd door de theorie van het algeme-
ne equilibrium207. In deze theorie wordt uitgegaan van de volgende drie veronderstellingen: 1) 
economische agenten (economic agents)  handelen rationeel;  2) individuen maximaliseren 
nut, firma’s maximaliseren winst; 3) individuen handelen onafhankelijk van elkaar op basis 
van volledige en relevante informatie. Om dit resultaat te kunnen bereiken doet de econoom 
noodgedwongen afstand van directe waarneming. In de plaats daarvan volgt hij een getheo-
retiseerde observatiewijze, waarin zelfs de meest eenvoudige vaststellingen het resultaat zijn 
van gedetailleerde mathematische deductie van axiomatische grondbeginselen208. De mathe-
matisch bepaalde micro-macro consistentie van de algemene evenwichtsbenadering had als 
gevolg dat de aandacht van economen zich verplaatste van de onderliggende sociale struc-
turen van economische activiteit naar individuele voorkeuren en de transactie als basiseen-
heid voor het bestuderen ervan209. 
Eén van de hoofdrolspelers in het economische denken over ruimte en economie is Krug-
man210. De door hem zo genoemde New Economic Geography (verder: geografische econo-
mie) ziet Krugman in eerste instantie als een poging om de concentratie van bevolking  en 
economische activiteit naar plaats en tijd te begrijpen211. Krugman definieert de geografische 
economie als een ‘genre’: “(...) a style of economic analysis which tries to explain spatial 
structure of the economy using certain tricks to produce models in which there are increasing 
returns and markets are characterized by imperfect competition”212.
Geografische economie tracht lokale, regionale en internationale economie te verenigen in 
één theoretisch kader en wil – meer in het algemeen – de omissie van ruimte in de main-
stream economie ongedaan maken213. Door Krugman werd een core-periphery-model uitge-
werkt ter illustratie van de voornaamste principes van het genre van de geografische econo-
mie214. In lijn met de observatiewijze van de neoklassieke economische theorie maakt geo-
grafische economie meteen abstractie van de complexiteit van de realiteit om te kunnen fo-
204 Ibidem, p. 27.
205 Ibidem, pp. 28-30.
206 Richardo J. Caballero, ‘A Fallacy of Composition’ // The American Economic Review, Vol. 82, No. 5, pp. 1279-1292; Ship-
man, ‘Pragmatism’, p. 30.
207 Ibidem, p. 30.
208 Ibidem, p. 31.
209 Ibidem, p. 34. 
210 Wendy Asbeek Bussen, Harry Van Dalen, Bart Wissink, Stad en Land in een nieuwe geografie: maatschappelijke veran-
deringen en ruimtelijke dynamiek, Den Haag, SDU, 2002, p. 37.
211 Ibidem, p. 38.
212 Krugman, ‘What’s new’, p. 164.
213 Currie; Kubin, ‘Chaos in the core-periphery model’, pp. 252-253.
214 Krugman, ‘What’s new’, p. 13. 
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cussen op een beperkte set van aan elkaar tegengestelde krachten215. Net zoals het ruimte-
begrip in de geografische economie geworteld is in een neoklassieke manier van denken 
over economie, zo is ook het begrip  actor nauw verbonden met deze traditie. De geografi-
sche economie stelt de economic agent voor als voortdurend op zoek naar optimale winst en 
maximaal nut.
Observatie werd getheoretiseerd, maar het verklaringsniveau bleef – net als in de instrumen-
teel realistische benadering – oppervlakkig. Hierdoor wordt het echter onmogelijk om het pro-
ces van economische verandering te begrijpen, zo stelt North. De neoklassieke economische 
theorie is immers frictieloos (frictionless), waarmee North bedoelt dat in neoklassieke econo-
mische theorieën markten functioneren zonder enige interventie van buitenaf216. Op een ana-
loge manier verwijt Martin de geografische economie teveel gefocust te zijn op wiskundige 
modellen en te weinig op de empirische toepassing ervan. Martin merkt terecht op dat in 
Krugmans self-organizing economy geen enkele toepassing van zijn modellen op voorbeel-
den uit de realiteit, met gebruik van real world data terug te vinden is. Dit verbaast hem ech-
ter niet: “These models do not lend themselves easily to empirical estimation or application, 
since  they  are  typically  too  abstract,  oversimplified  and  too  idealised:  too  much  is  held 
constant or ignored to allow the models to be meaningfully applied to, or tested against, the 
real world”217. 
Neoklassieke economische analyse heeft daarenboven enkel een logische, maar geen histo-
rische tijdsdimensie.  History betekent binnen de geografische economie niet meer dan een 
metaforische manier om tijd te simuleren218. De theorie heeft daardoor een statisch karak-
ter219. De rol van geschiedenis en instituties wordt genegeerd of gereduceerd tot solution se-
quences en initiële voorwaarden220. Het statische karakter van de theorie komt ook terug in 
de manier waarop ruimte en actor worden geconcipieerd in de geografische economie. De 
geografische economie heeft  het niet  over  echte geschiedenis:  er is  geen aandacht voor 
echte (real world) en context-specifieke periodes waarin agglomeratie tot ontwikkeling of in 
verval kan komen. 
Ook het economische landschap wordt op een abstracte manier geconcipieerd. Van geogra-
fie als zodanig is geen sprake: op geen enkel moment wordt de mogelijkheid in overweging 
genomen dat fysische factoren locatie en agglomeratie fundamenteel én voortdurend kunnen 
beïnvloeden. “The spatial agglomeration models of Krugman, (…) et al, may well predict that 
under specific assumptions, industrial localization and specialization will occur, but they are 
unable to tell us  where it actually occurs, or why in  particular places and not others”, stelt 
Martin vast221. Neoklassieke economische theorie heeft tenslotte geen aandacht voor mense-
lijke intentionaliteit222. Dit leidt tot economisch subjectivisme: alle  economische fenomenen 
worden verklaard door middel van aggregatie van het als rationeel beschouwde gedrag van 
individuen223.
215 Ibidem, pp. 8-9.
216 Douglass C. North, Understanding the Process of Economic Change, Princeton and Oxford: Princeton University Press, 
2005, p. 65.
217 Martin, ‘The new ‘geographical turn’ in economics’, p. 70.
218 Ibidem, p. 76; Ron Martin, Peter Sunley, ‘Path dependence and regional economic evolution’ // Journal of Economic  
Geography, 2006, nr. 6, p. 403.
219 North, Understanding the Process of Economic Change, p. 65.
220 Martin, Putting the Economy in its Place, pp. 19-20.
221 Ibidem, p. 17.
222 North, Understanding the Process of Economic Change, p. 65.
223 Richard H. Day, ‘Economics Far from Equilibrium’ // Richard H. Day, The Divergent Dynamics of Economic Growth: Stud-
ies in Adaptive Economizing, Technological Change, and Economic Development, Cambridge University Press, 2004, pp. 
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§ 4 Kritisch realisme
Om de onvolkomenheden van de neoklassieke benadering te overwinnen, herbevestigt  kri-
tisch realisme de noodzaak te zoeken naar structurele verklaringen, zonder daarbij het stre-
ven naar getheoretiseerde observatie overboord te gooien224. Kritisch realisme, zo beschrijft 
Lawson, “(...)  consists in the movement (on the basis of analogy and metaphor amongst 
other things) from a conception of some phenomenon of interest to a conception of some to-
tally different type of thing, mechanism, structure or condition that is responsible for the given 
phenomenon ... a movement, paradigmatically, from a ‘surface phenomenon’ to some ‘dee-
per’ causal thing”225.  Lawson pleit voor een begrijpende economische wetenschap, die zich 
niet alleen maar bezighoudt met het registreren van waarneembare gebeurtenissen, maar 
ook probeert de (soms onzichtbare) structuren die aan de basis liggen van deze gebeurtenis-
sen te identificeren en te begrijpen226. Door de aandacht te verleggen naar de identificatie en 
het begrijpen van structuren en mechanismen kan de economische wetenschap het opper-
vlakkige, mathematische niveau overstijgen. Met name de institutionele benadering van eco-
nomie kan met het kritisch realisme in verband worden gebracht.
Onder de noemer institutionele economie worden verschillende soms erg uiteenlopende vi-
sies samengevat. Onderscheid moet - onder andere - worden gemaakt tussen de old institu-
tional economics van Commons, de new institutional economics die zichzelf in de jaren 70 in 
het verlengde van de mainstream economie plaatste, de visie van North die via de cognitieve 
wetenschap aansluiting realiseert met evolutionaire benaderingen en de pragmatische bena-
dering, die op haar beurt weer naar deze cognitieve denkrichting kan worden teruggekop-
peld227. Institutionele economen zetten zich af tegen het hypothetisch-deductieve denken en 
tegen de ver-van-de-realiteit-benadering die veel mainstream economie kenmerkt. Institutio-
nele economen wijzen een mogelijke evenwichtstoestand categorisch van de hand en pleiten 
voor structureel begrijpen door middel van de studie van instituties en institutionele verande-
ring. Instituties moeten in deze context worden begrepen als de structuur die mensen aan 
humane interactie opleggen en die zodoende bepalen welke individuele keuzes de werking 
van maatschappijen en economieën doorheen de tijd vormgeven228. Instituties belichamen 
structuren en activiteiten die aan sociaal gedrag  stabiliteit  en mening geven229.  Instituties 
kunnen veranderen in de loop van de tijd in overeenstemming met het gedrag van de groe-
pen (organisaties) die rechtstreeks toegang hebben tot deze instituties230. Bepalend voor de 
analyse van institutionele verandering is “de voortdurende interactie tussen instituties en or-
203-204; Ibidem, ‘Evolution in Economic Processes: Introductory Remarks’ // Structural Change and Economic Dynam-
ics, vol. 4, no. 1, 1993, p. 7.
224 Shipman, ‘Pragmatism’, p. 36.
225 Ibidem, p. 36; Tony Lawson, ‘A Realist Theory for Economics’ // R. Backhouse (ed.), New Directions in Economic Meth-
odology, London: Routledge, 1994, p. 264; J. Mingers, ‘Real-izing information systems: critical realism as an underpin-
ning philosophy for information systems’ // Information and Organization, 2004, nr. 14, pp. 92-95.  
226 Mingers, ‘Real-izing information systems’, p. 92.
227 Voor een inleiding bij de verschillende vormen van institutionele economie, zie: Vladimir Yefimov, On Pragmatic Institutio-
nal Economics, pp. 1-31. Zie: http://esnie.u-paris10.fr/pdf/st_2004/yefimov_papier.doc. 
228 Douglass C. North, ‘Institutional Change: a Framework of Analysis’, pp. 1-2. “Institutions are the structure that humans 
impose on human interaction and therefore define the incentives that (...) determine the choices that individuals make 
that shape the performance of societies and economies over time”. Zie: 
http://ecsocman.edu.ru/images/pubs/2003/02/05/0000051624/9412001.pdf
229 W.R. Scott, Institutions and Organizations, London: Sage Publications, 1995, p. 33.
230 Scott, Institutions and Organizations, p. 18.
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ganisaties tegen de economische achtergrond van schaarste en bijgevolg competitie” 231. 
Door instituties en institutionele verandering te bestuderen kan een poging worden gedaan 
om tot het structureel begrijpen van economische processen te komen232. 
De institutionele economische geografie kan worden beschouwd als de antipode van de ma-
thematische, (te) sterk abstraherende geografische economie, zonder dat daarbij echter  de 
zelfstandige historische ontwikkeling van de institutionele economische geografie mag wor-
den genegeerd. De institutionele economische geografie wordt gekenmerkt door een toene-
mende aandacht voor heterodoxe economie en meer bepaald voor institutionele economie, 
economische sociologie en culturele theorie. Zoals de in paragraaf § 3 verwoorde, scherpe 
kritiek van Martin op de geografische economie al doet vermoeden, wordt het economische 
landschap op een heel andere manier geconcipieerd dan in de geografische economie het 
geval is. Het begrip geografie speelt in de institutionele economische geografie wél een sleu-
telrol. De ruimte wordt namelijk opgevat als een hoogst complexe, historisch gegroeide ruim-
te van plaatsen (space of places), stromen en netwerken. Veronderstellingen over ruimtelijk 
evenwicht zijn niet aan de orde. Geschiedenis en instituties spelen een centrale rol in de 
padafhankelijke evolutie van het economische landschap233. De economische geografie stelt 
de economic agent voor als rule-following agent, een individu dat rationeel gebonden is en 
voor een groot deel terugvalt op het institutionele raamwerk waarbinnen het opereert. Dit in-
stitutionele raamwerk geeft daarbij richting aan de beslissingen en activiteiten van economic 
agents234.
In hun artikel Institutions, social relations and space: the limits to institutionalism in economic 
geography formuleren Cumbers, Mackinnon en McMaster twee voorname punten van kritiek 
op de institutionele benadering van economische geografie. Ten eerste stellen de auteurs 
vast dat de institutionele benadering er niet in slaagt aanschouwelijk te maken hoe regionale 
ontwikkeling vorm krijgt door bredere processen van ongelijke ontwikkeling en politiek-eco-
nomische regelgeving. Dat doet hen besluiten dat het aanwenden van institutionele concep-
ten door economische geografen slechts gedeeltelijk en op een eenzijdige manier gebeurt235. 
Ten tweede wordt de regio onterecht als een collectieve en coherente entiteit gezien, die niet 
in verband wordt gebracht met het ruimere geheel waartoe hij behoort236. Het gevolg is spati-
al fetishism en de verwaarlozing van de relatie tussen regio’s en nationale staten237. Het blijft 
volgens de auteurs onduidelijk welke krachten aan de basis liggen van institutionele veran-
dering, waardoor de analyse van de ruimte in de institutionele economische geografie tot op 
zekere hoogte een statisch karakter heeft238. Dit statische karakter komt ook tot uiting in de 
manier waarop de actor wordt geconcipieerd in institutionele economie. De rationele gebon-
denheid van de actor aan het institutionele raamwerk waarbinnen hij opereert, mondt uit in 
een benadering waarbij de economic agent passief is en volgzaam de hem omringende insti-
tuties naleeft en reproduceert.
Door real places te definiëren als een historisch gegroeide space of places gaat de nieuwe 
231 North, ‘Institutional Change’, p. 22.
232 North, Understanding the Process of Economic Change, p. ix.
233 Martin, Putting the Economy back in its place, pp. 19-20.
234 Boschma, Frenken, Why is economic geography not an evolutionary science?, p. 5.
235 Cumbers et. al., ‘Institutions, social relations and space’, pp. 1-2.
236 Ibidem, pp. 11-14.
237 Blahalt; Glückler, ‘Toward a relational economic geography’, p. 121.
238 Boschma; Frenken, Why is Economic Geography not an Evolutionary Science?, pp. 8-9.
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institutionele economische geografie vervolgens voorbij aan het feit dat de historische ont-
wikkeling ten allen tijde voortduurt en niet op een bepaald moment als voltooid kan worden 
beschouwd. De centrale rol van geschiedenis en instituties moet dus – in tegenstelling tot de 
resultatieve aanpak van de nieuwe institutionele economische geografie – worden begrepen 
als een actief en dynamisch onderdeel van de economische analyse en niet als een vast-
staand, onveranderlijk gegeven239. Zonder daarmee de positieve bijdrage van de institutione-
le benadering aan de economische geografie te willen ontkennen, pleiten Cumbers, Mackin-
non en McMaster daarom voor een bredere benadering van instituties en de ruimte, waarbij 
het object van studie de evolutie van relaties tussen economische agenten in de ruimte is240.
§ 5 Evolutionair realisme
Algemeen
In tegenstelling tot benaderingen die zoeken naar types en klasses en die zodoende toelaten 
dat microscopische diversiteit en variatie uitgevlakt worden door classificatie en aggregatie, 
beschouwen evolutionaire denkers de complexiteit  van de wereld als het  centrale onder-
zoeksobject241. Variatie en individuele diversiteit zijn de drijvende krachten van evolutionaire 
processen242. Evolutionair realisme is een poging om – met behulp van een nieuwe ontologie 
– orde te brengen in de “menagerie of models and strategies sui generis” die het evolutionai-
re denken kenmerkt243. Het resultaat van deze ontologisering is een “definite logic to the way 
the economic system emerges from human behaviour and interaction with respect to know-
ledge”244. Kernbegrippen in het betoog van evolutionaire economen zijn kennis (knowledge), 
regels (rules), menselijk gedrag (human behaviour), populatiedenken (population thinking) en 
structurele verandering van binnenuit (structural change from within).
Een economie is een complex kennissysteem dat zichzelf van binnenuit verandert245, zo stelt 
het evolutionair realisme. Kennis (knowledge) is de bouwsteen van een economisch sys-
teem. Kennis is echter een vaag epistemologisch concept dat moeilijk empirisch te vatten is. 
Regels (rules) zijn elementen van kennis en in analytische zin kunnen economische syste-
men worden gedefinieerd als complexe structuren van doorheen de tijd tot ontwikkeling ge-
komen regels246. Regels zijn de bouwstenen van de organisatie van economische systemen. 
Regels vormen de microstructuur van het economische systeem247. 
Een economisch systeem is een complex en evoluerend systeem van regels (rule system). 
239 Ibidem, p. 8.
240 Cumbers et. al., ‘Institutions, social relations and space’, pp. 14-19.
241 James M. Buchanan, Viktor J. Vanberg, ‘The Market as a creative Process’ // Daniel M. Hausman (red.), The Philosophy  
of Economics: An anthology, 1994 (second edition), p. 316; Kurt Dopfer, ‘Evolutionary economics: a theoretical frame-
work’ // K. Dopfer (ed.), The Evolutionary Foundations of Economics, Cambridge: University Press, 2005, p. 15.
242 Buchanan; Vanberg, ‘The Market as a creative process’, p. 316; Dopfer, ‘Evolutionary economics’, p. 13. Voor een biblio-
metrisch overzicht van verschillende richtingen in het evolutionaire denken, zie: Sandra Tavares Silva, Aurora A.C. 
Teixeira, ‘On the divergence of evolutionary research paths in the past fifty years: a comprehensive bibliometric 
account’ // FEP Working Papers, Sept. 2006, nr. 229, 40 pp. [pdf].
243 Deze ontologie is gestructureerd rond de concepten bimodaliteit van ideeën, associatie van existences en processen. 
Een uitvoerige beschrijving van deze concepten en de daarmee verbonden axioma’s is terug te vinden in: Dopfer Kurt, 
Potts Jason, ‘Evolutionary Realism: an new ontology for economics’ // Journal of Economic Methodology, 2004, Vol. 11, 
Nr. 2., pp. 195-212; Kurt Dopfer, ‘Evolutionary economics’, pp. 13-18.
244 Dopfer; Potts, ‘Evolutionary Realism’, p. 199.
245 Ibidem, p. 198.
246 Kurt Dopfer, John Foster, Jason Potts, ‘Micro-meso-macro’ // Journal of Evolutionary Economics, 2004, Vol. 14, p. 266; 
Dopfer, Potts, ‘Evolutionary Realism’ pp. 199-200.
247 Potts, ‘The New Evolutionary Economics of Micro Meso Macro’ (ACCS Winter School) [ppt].
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Een economisch systeem bestaat uit economische actoren en de economische regels die zij 
dragen en gebruiken. Naast het gebruik van bepaalde regels zijn de economische actoren 
ook verantwoordelijk voor het genereren van nieuwe regels (origination of novel rules) en 
voor de overname en aanpassing van bestaande regels (adoption and adaptation of extant 
rules)248.
Economische evolutie is dan het proces waardoor een nieuwe (generische) regel deel gaat 
uitmaken van een economisch systeem; het is echter meer dan de diffusie van nieuwe regels 
alleen, het is ook de structurele transformatie van het economische systeem zelf249. Econo-
mische evolutie wordt zichtbaar op drie verschillende analyseniveaus en in twee verschillen-
de analyse-eenheden. De analyse-eenheden van economische evolutie in het evolutionair 
realisme zijn de Homo Sapiens Oeconomicus en de populatie. 
Analyse-eenheden
In een evolutionair  model  worden mensen gedefinieerd als  Homo Sapiens Oeconomicus 
(verder HSO) waarmee bedoeld wordt dat het gaat om mensen die zich bevinden in een spe-
cifieke economische omgeving250. HSO kunnen problemen oplossen door nieuwheid te initië-
ren (generic level), maar ze kunnen net zo goed beslissen om een institutie geïntroduceerd 
door andere HSO te volgen of  – integendeel – te negeren (operant  level)251.  HSO is de 
basiseenheid van evolutionaire micro-economie252. “Turning to reality, it can be said that an 
evolutionary model starts when one or more of the agents use initiative and imagination to in-
troduce an option”, zo verklaart Dopfer.  Dergelijke opties, of nieuwheid, kunnen – bijvoor-
beeld – een reactie zijn op omstandigheden zoals de stichting van een nieuwe haven, de in-
troductie van nieuwe import- of exportreglementeringen, verscheidene storingen zoals oor-
log, brand, slechte oogst etc. Het moge duidelijk zijn dat de introductie van nieuwheid een 
continu proces is. Dit betekent echter ook dat de structuur van de omgeving voortdurend aan 
verandering  onderhevig  is  als  gevolg  van  nieuwe  initiatieven  (regenerative  dynamics)253. 
Wanneer nieuwheid wordt geïntroduceerd in de omgeving van een HSO (origination), kan 
deze worden overgenomen door andere individuen (adoption). Vervolgens kan de overgeno-
men nieuwheid een gewoonte worden of een routine. Individuen hebben de mogelijkheid om 
de overgenomen institutie veelvuldig te gebruiken (retention)254.
Om dergelijke processen van introductie, overname en retentie te kunnen onderscheiden, 
neemt evolutionaire economie zijn toevlucht tot  populatiedenken255. Populatiedenken is een 
niet-conventionele vorm van aggregatie, die in evolutionaire economie wordt aangeduid met 
de term meso-economie. Hetzelfde traject van introductie, overname en retentie wordt in po-
pulatiedenken toegepast op een veelheid van individuen (i.e. een populatie). Van cruciaal be-
lang is hier dat de herhaalde overname van een bepaalde noviteit door vele individuen kan 
worden geassocieerd met de notie van institutie en, zodoende, met het bestaan van organi-
satorische routines256.  Om als institutie effectief te blijven, is een regelmatige toevoer van 
248 Dopfer; Potts, ‘Evolutionary Realism’ p. 199.
249 Ibidem, p. 199.
250 Kurt Dopfer, ‘The economic agent as rule maker and rule user: Homo Sapiens Oeconomicus’ // Journal of Evolutionary  
Economics, 2004, nr. 14, pp. 177-195.
251 Dopfer, ‘Evolutionary economics’, pp. 29-31.
252 Ibidem, p. 21.
253 Ibidem, p. 44.
254 Ibidem, pp. 30-31.
255 Ibidem, p. 15.
256 Ibidem, p. 44.
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nieuwe  leden  noodzakelijk.  Wanneer  een  bepaalde  routine  geen  nieuwe  leden  meer 
aantrekt,  stagneert  ze en geraakt  ze vervolgens in  verval.  De nood aan  nieuwe toevoer 
speelt op die manier een belangrijke rol in het analyseren van populaties van economische 
actoren. 
Met behulp van een evolutionair model van economie is het mogelijk om dynamische proces-
sen van organisatorische verandering te identificeren op het niveau van het individu én van 
de populatie, zonder dat daarbij te vervallen in de voornaamste beperkingen van de traditio-
nele, typologische benadering, namelijk: 1) de reductie van individuele economische actoren 
tot  representative agents (homo oeconomicus) en 2) de aggregatie van individueel gedrag 
op basis van uniforme wetten en met behulp van mathematische procedures. 
Analyseniveaus
De analyseniveaus van evolutionaire economie zijn micro, meso en macro. De rol van micro 
als analytisch domein is gerelateerd aan het proces dat beschrijft hoe een economische ac-
tor een nieuwe generische regel initieert, overneemt, aanpast en behoudt. Dit proces wordt 
een microtraject (micro trajectory) genoemd257. In het  meso staan enkelvoudige generische 
regels (single generic rules) en hun populaties centraal. In het macro tenslotte staat de struc-
tuur die gevormd wordt door aan elkaar gerelateerde regels (interrelated rules) en met elkaar 
verbonden populaties (interconnected populations) centraal258.  Hier wordt onderscheid ge-
maakt tussen de onzichtbare, diepere structuur (deep structure) die de kwalitatieve, institutio-
nele kenmerken van het economische systeem belichaamt, en de zichtbare, oppervlakkige 
structuur (surface structure), die de kwantitatieve attributen van economische systemen beli-
chaamt. De oppervlakkige structuur kan statistisch worden gemeten in termen van de relatie-
ve frequentie van de gedragingen van populaties. 
Een economisch systeem wordt in evolutionaire economie geanalyseerd als een systeem 
van mesotrajecten (meso trajectory) 259. Een mesotraject is de evolutie die een  meso unit 
doormaakt doorheen ruimte en tijd. Een meso-eenheid (meso unit) is een (generische) regel 
en diens populatie, i.e. het geheel van economische actoren dat een bepaalde regel  over-
neemt260. Een mesotraject bestaat uit drie fases (namelijk: introductie, overname en retentie, 
cf. populatiedenken) en heeft zowel invloed op microprocessen als consequenties voor het 
macrodomein261. Wanneer een verandering wordt vastgesteld in het meso, dus een verande-
ring in de generische regels en/of in hun respectievelijke populaties, kunnen bijgevolg de mi-
cro- en macro-aspecten van deze verandering worden geanalyseerd262. Het resultaat is een 
analyseschema waarin microsystemen, mesotrajecten en macroconsequenties worden geï-
dentificeerd en mesotrajecten een sleutelrol  spelen.  Evolutionaire economie wordt  bestu-
deerd op het mesoniveau263.
257 Dopfer et. al., ‘Micro-meso-macro’, p. 269.
258 Dopfer, ‘Evolutionary economics’, pp. 47-48.
259 Dopfer et. al., ‘Micro-meso-macro’, pp. 269-270.
260 Potts, ‘The New Evolutionary Economics’, p. 8; Dopfer et. al., ‘Micro-meso-macro’, p. 267.
261 Ibidem, pp. 271-277.
262 Ibidem, p. 267.
263 cf. Dopfer; Potts, ‘Evolutionary Realism’, pp. 195-212; Kurt Dopfer, ‘The Origins of Meso Economics: Schumpeter’s Leg-
acy’ // Papers on Economics and Evolution #0610, 44 pp.; Christoph Heinzel, ‘Schumpeter and Georgescu-Roegen on 
the foundations of an evolutionary analysis: the problems of qualitative change, its methodical implications and analytical 
treatment’. Paper to the First International Workshop on Evolutionary Economics for PhD Students and Post-Docs in 
Buchenbach, Germany, 4-8 October 2005, 27 pp.; Olivier Brette, Caroline Mehier, ‘Veblen’s evolutionary economics re-
visited through the micro-meso-macro framework: the stakes for the analysis of clusters of innovation’ // STOICA Work-
ing Paper Nr. 2005-09_05, 26 pp.
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Illustratie 2: Schematische voorstelling van de interactie tussen de drie domeinen van evolutionaire analyse. Bron: 
Jason Potts, ‘The New Evolutionary Economics of Micro Meso Macro’.
Analyseschema
Meso één is een micro-mesoproces dat de introductie van nieuwe kennis in een economisch 
systeem  inhoudt264.  Bij  dit  micro-mesoproces  van  origination kunnen  allerhande  soorten 
nieuw al dan niet gelijktijdig betrokken zijn, gaande van nieuwe interacties, nieuwe consu-
menten, nieuwe producten en nieuwe markten tot nieuwe wetten, nieuwe instituties en nieu-
we organisaties. Er gebeurt iets nieuws wat in een microcontext aanleiding geeft tot verande-
ringen in de grenzen en interacties van op zijn minst één regeldrager265. Meso één heeft ook 
macroconsequenties: een nieuw monopolie ontstaat als eerste fase van de de-coördinatie 
van de bestaande meso-macrostructuur. Deze de-coördinatie begint op het moment dat ver-
banden tussen actualisaties veranderen onder invloed van iets nieuws266.
In meso twee ontstaat een nieuwe populatie van regeldragers (meso unit)267. Meso twee be-
gint met de contestatie van het nieuwe monopolie en eindigt met de normalisatie ervan. In 
meso twee zijn rivaliteit, strategie en economies of scale and scope beslissend. Meso twee is 
de fase van differentiatie, exploratie en integratie en de herstructurering van de verdeling van 
kennis268. Vanuit een microperspectief staat meso twee voor de weg naar volledige adoptie 
van een nieuwe regel. Het microdomein van meso twee bestaat uit een gelaagd proces van 
experimenteren en leren dat uiteindelijk aanleiding geeft tot het ontstaan van een structuur 
van leiders en volgers. De macroconsequentie van meso twee is een frequentie-afhankelijk 
proces van de-coördinatie en re-coördinatie, waarin wordt gezocht naar de ideale frequentie 
van bepaalde regels en hun respectievelijke populaties. Meso twee wordt gekenmerkt door 
turbulentie als gevolg van versnelde economische groei269. 
In meso drie treden retentie van de regel en zijn populatie op als een voortschrijdend pro-
ces270. In meso drie worden retentie en relatieve stabiliteit (meta-stabiliteit) bereikt, terwijl pro-
264 Dopfer et. al., ‘Micro-meso-macro’, p. 271.
265 Ibidem, p. 272.
266 Potts, ‘The New Evolutionary Economics’, p. 12.
267 Dopfer et. al., ‘Micro-meso-macro’, p. 272.
268 Ibidem, p. 273.
269 Ibidem, p. 275. Dopfer et. al. wijzen erop dat de frequentie-afhankelijkheid niet mag worden verward met padafhankelijk-
heid, welke zij beschouwen als een micro-mesoconcept.
270 Ibidem, p. 275. 
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cessen van normalisatie doorgaan. Meso drie wordt gekenmerkt door retentie en behoud van 
gedragingen en retentie en behoud van structuren. Meso drie bevat ook indicatoren van sta-
tionariteit271. In het microdomein wordt retentie bereikt door behoud; in het macrodomein door 
replicatie. De meta-stabiele structuur van meso drie bevat echter tegelijk de kiemen waaruit 
een nieuw mesotraject kan ontstaan; dit is meteen de kern van het evolutionaire denken272. 
Met de definitie van regels en regeldragers, de identificatie van mesotrajecten bestaande uit 
drie fases en van hun effecten op het micro- en macrodomein zijn de verschillende onderde-
len van evolutionaire analyse met behulp van een micro-meso-macro raamwerk geïntrodu-
ceerd. De kracht van de nieuwe evolutionaire economie is dat zij een complex, maar duidelijk 
analyseschema biedt, dat ook een duidelijk begrip heeft van de economische actor en waar 
hij voor staat. De dynamiek van de evolutionaire benadering zoals die tot uiting komt in het 
onderscheid tussen het micro-, meso- en macro-niveau van analyse is voor onderhavig on-
derzoek van essentieel belang, aangezien ze de mogelijkheid in zich draagt om het eerder 
ten aanzien van de historische wetenschappen geformuleerde verwijt van eentonigheid (en-
kel studie van het macroniveau; of enkel studie van het microniveau) te overwinnen. Om die 
reden zal het micro-meso-macro-schema van de evolutionaire economie – met inbegrip van 
de aandacht voor voorgeschiedenis, de rol van regionaal beleid en infrastructuurvoorzienin-
gen – dan ook als analytisch raamwerk worden gebruikt voor dit onderzoek. In de volgende 
paragraaf zal worden uiteengezet hoe een groep economische geografen van de inzichten 
van de evolutionaire economie gebruik maakt om het begrip ruimte te conceptualiseren.
Evolutie en ruimte
De evolutionaire economische geografie conceptualiseert het begrip ruimte op een alterna-
tieve manier om het statische karakter van de neoklassieke en de institutionele benadering 
te kunnen overwinnen. Evolutionaire economische geografie tracht te onderzoeken hoe geo-
grafie (plaats en ruimte) het proces van economische evolutie beïnvloedt273. De evolutionaire 
economische geografie is in het bijzonder geïnteresseerd in de creatie en diffusie van nieuwe 
routines en in de mechanismen waardoor de diffusie van betere routines plaatsvindt. Als ge-
volg daarvan dient de verschijning van ruimtelijke agglomeratie niet te worden geanalyseerd 
in termen van rationele locatiebeslissingen, zoals dat in de neoklassieke theorie het geval is, 
noch door de vergelijking van institutionele raamwerken in verschillende gebieden, zoals in 
de institutionele theorie, maar wel door aandacht te hebben voor de historisch gegroeide 
ruimtelijke concentratie van kennis die berust in organisatorische routines274. De evolutionaire 
economische geografie past de centrale concepten en methodologie van de evolutionaire 
economie toe in de context van de economische geografie.
De evolutionaire economische geografie onderscheidt vier verschillende, maar onderling met 
elkaar verbonden analyse-eenheden: 1) het microniveau van de economische actor (entre-
preneurship); 2) de industrie (industrial dynamics); 3) het netwerk (network analysis); 4) het 
macroniveau van het ruimtelijke systeem (regional growth)275. 
Kenmerkend voor het microniveau van de actor zijn het belang van organisatorische routines 
en kernvaardigheden als leren-door-te-doen en tacit knowledge. In tegenstelling tot de ratio-
naliteit van de neoklassieke theorie en de plaatsafhankelijkheid van de institutionele theorie 
271 Ibidem, pp. 276-277.
272 Ibidem, p. 276.
273 Martin; Sunley, ‘Path dependence and regional economic evolution’, p. 397.
274 Boschma; Frenken, Why is Economic Geography not an Evolutionary Science?, p. 6.
275 Boschma; Frenken, ‘Applications of evolutionary economic geography’, Paper prepared for the DRUID conference 18-20 
June 2006, p. 3.
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beschouwt de evolutionaire benadering kosten en instituties enkel als een voorwaarde voor 
verschillende  mogelijke  economische  gedragingen  en  hun  locaties,  terwijl  de  eigenlijke 
gedragingen  worden  beïnvloed  door  de  padafhankelijke  geschiedenis  van  de  betrokken 
actoren276. Op het mesoniveau worden de kenmerken van de actoren geaggregeerd tot hun 
respectievelijke industrieën aan de ene kant en de netwerken waartoe de actoren behoren 
aan  de  andere.  Het  resultaat  van  de  aggregatie  van  deze  beide  mesolevels  is  het 
macroniveau  van  regionale  ontwikkeling277.  Essentieel  voor  het  begrijpen  van  ruimtelijke 
fenomenen van het macroniveau zijn 1) een goed begrip van het gevolgde regionale beleid, 
waarbij  Ron Boschma onderscheid maakt  tussen een evolutionaire en een  revolutionaire 
variant278, en 2) inzicht in de infrastructuurvoorzieningen van de regio279. 
§ 6 Transport, evolutie en ruimte
In dit onderzoek staat het gedrag van economische actoren die actief zijn in de economische 
activiteit  transport, i.e. de re-allocatie, transfer en distributie van grondstoffen, halffabricaten 
en afgewerkte producten door middel van menselijke activiteit die zich uitstrekt in ruimte en 
tijd – centraal. Dit noopt ons tot een bijzondere aandacht voor de ruimte waarin deze activi-
teit tot ontplooiing komt: transportruimte of, zoals Philip Steinberg het noemt, transportation 
space280. Steinbergs concept suggereert dat transport kan worden gekarakteriseerd als een 
zelfstandige winstgevende onderneming, eerder dan als een externe, van het productiepro-
ces deel uitmakende kost281. Steinberg stelt dat  land-based nodes niet afzonderlijk kunnen 
worden begrepen en pleit ervoor om de rol van wat hij noemt ocean spaces en andere in-
between spaces ten volle in overweging te nemen282. “(...) Transportation routes are socially 
constructed spaces in many of the same ways as the nodes they connect”, zo besluit Stein-
berg283. 
Aanzet tot het bestuderen van transport als centraal gegeven voor het begrijpen van (regio-
nale) economische ontwikkelingen werd al verscheidene malen door economische theoretici 
én door  geografen aangereikt.  Exemplarisch is  Ullmans formulering:  “Transportation is  a 
measure of the relations between areas and is therefore an essential part of geography”284. 
Toch blijft de invloed van én de aandacht voor transportgeografie als studieobject binnen de 
ruimtelijke wetenschappen tot op heden relatief klein. Tegelijk valt het op dat transportation 
geography slechts in zeer geringe mate aandacht heeft voor de manier waarop transport in 
andere disciplines van de ruimtelijke wetenschappen wordt behandeld. Tenslotte springt ook 
276 Ibidem, p. 5.
277 Ibidem, p. 3.
278 Ron A. Boschma, ‘Rethinking regional innovation policy. The making and breaking of regional history’ // G. Fuchs, P. Sha-
pira (eds.), Rethinking regional innovation and change. Path dependency or regional breakthrough?. Dordrecht: Springer 
Verlag, 2005, pp. 249-271.
279 Boschma; Frenken, ‘Applications’, p. 13.
280 Philip E. Steinberg, ‘Transportation Space: A Fourth Spatial Category for the World Systems Perspective?’ // Paul S. Cic-
cantell, Stephen G. Bunker (red.), Space and transport in the World System, Westport: Greenwood, 1998. pp. 19-35; 
Philip E. Steinberg, ‘Navigating to multiple Horizons: toward a geography of ocean-space’ // The Professional Geograph-
er, 1999, Vol. 51, pp. 366-375; Philip E. Steinberg, The Social Construction of the Ocean, Cambridge: University Press, 
2001, 239 pp. (Cambridge Studies in International Relations, Vol. 78).
281 Christopher S. Fowler, Missing the Boat: The role of transportation networks in shaping global economic relations, 2003, 
p. 38. (Unpublished Master Thesis, University of Washington).
282 Steinberg, ‘Transportation Space’; Fowler, Missing the Boat, pp. 38-39. 
283 Steinberg, ‘Transportation Space’, p. 23.
284 E.L. Ullman, ‘The role of transportation and the Bases for Interaction’ // Man’s Role in Changing the Face of the Earth, 
Chicago, 1956. 
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de enge interpretatie van transport binnen de economische wetenschappen in het oog. Hall, 
Hesse  en  Rodrigue  duiden  de  tegenstelling  tussen  de  empirische  benadering  van  de 
transportgeografie  en  de  theoretische  aanpak  van  de  economische  geografie  aan  als 
voornaamste  oorzaak,  maar  benadrukken  herhaaldelijk  het  complementaire  karakter  van 
beide  disciplines285.  Het  complementaire  karakter  van  transportstudies  en  economische 
geografie komt ook heel prominent aan de orde in een artikel van Fleming en Hayuth uit 
1994. Voortbouwend op de inzichten van Ullman beschrijven ze de ruimtelijke kenmerken 
van  transporthubs  in  termen van  centraliteit  (centrality)  en  intermedialiteit  (intermediacy;  
inbetweenness).  Zeehavens en hun hinterland zien Fleming en Hayuth als “the best real-
world examples of the functional and nodal region. The port’s nodality in its regional tributory 
area is akin to centrality and its role as a gateway between the region and (...) its foreland 
reflects  its  intermediacy”286.  Over  transportroutes  zélf  zijn  Fleming  en  Hayuth  opvallend 
minder  concreet:  “(...)  transport  networks  are  innately  flexible,  since  there  are  no ‘fixed’ 
tracks”287.  Hoewel deze vaststelling een grond van waarheid bevat, doet ze onrecht aan de 
complexiteit  van  transport  als  economische  activiteit.  Door  de  focus  te  beperken  op  de 
ligging van routes288, de structuur en vorming van  transportnetwerken289 of de invloed van 
nieuwe  technologieën  op  bestaande  transportnetwerken,  wordt  enkel  het  geaggregeerde 
niveau van netwerken en sectorspecifieke ontwikkelingen in  beschouwing genomen.  Het 
microniveau  van  de  individuele  economische  beslissing  blijft  onderbelicht.  Dit  niveau  is 
echter  essentieel  om  de  vorming,  structuur  en  ontwikkeling  van  netwerken  op  het 
geaggregeerde niveau te kunnen begrijpen.  Netwerken ontstaan pas op het  moment dat 
verschillende  actoren  herhaaldelijk  identieke  keuzes  maken  met  betrekking  tot  hun 
activiteiten. Door transportnetwerken te bestuderen als mesotrajecten kan het microniveau 
de aandacht  krijgen die ze verdient,  zonder  dat  daarbij  het  macroniveau van aggregatie 
verloren gaat.
§ 7 Van theorie naar methode
Nu het micro-meso-macro analytische raamwerk geïntroduceerd is en ook de specificiteit 
van transport vanuit een theoretisch oogpunt werd toegelicht, is het noodzakelijk de volgen-
de vraag te stellen: Hoe kan een methode worden geconstrueerd die in overeenstemming is 
met het gekozen analytische raamwerk?290 Een eerste aanzet vinden we bij Foster en Potts 
die de formulering van een onderzoeksvraag beschouwen als vertrekpunt voor de construc-
285 Peter Hall; Markus Hesse; Jean-Paul Rodrigue, ‘Reexploring the interface between economic and transport geography’ // 
Environment and Planning A, 2006, vol. 38, p. 1402-4: “(...) economic and transportation geography can indeed be pur-
sued in ways that supplement the other. We argue that there has been a significant convergence around the key explan-
atory concepts employed in each of the subdisciplines; networks and nodes, the power of multinational firms and other 
transnational agents, and the salience of regulation and institutional arrangements and environments. By embracing 
these explanatory factors, [we can] (...) deliver richer insights for both transport and economic geography”.
286 Douglas K. Fleming, Yehuda Hayuth, ‘Spatial Characteristics of transportation hubs: centrality and intermediacy’ // Journ-
al of Transport Geography, 1994, Vol. 2, Nr. 1, p. 12.
287 Ibidem, p. 18.
288 William R. Black, ‘Transport route location: a theoretical framework’ // Journal of Transport Geography, 1993, vol. 1, Nr. 2, 
pp. 86-94.
289 Fleming; Hayuth, ‘Spatial characteristics’, pp. 3-18; Morton O’Kelly, Harvey J. Miller, ‘The hub network design problem: a 
review and synthesis’ // Journal of Transport Geography, 1994, Vol. 2, Nr. 1, pp. 31-40; Morton O’Kelly, ‘A Geographer’s 
Analysis of hub-and-spoke networks’ // Journal of Transport Geography, 1998, Vol. 6, Nr. 3, pp. 171-186.
290 cf. John Foster, Jason Potts, ‘A micro-meso-macro perspective on the methodology of evolutionary economics: integrat-
ing history, simulation and econometrics’. Discussion Paper nr. 343, School of Economics, The University of Queensland, 
Australia, January 2007, p. 10. [pdf].
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tie van een methode291. Daarbij sluiten de inzichten van Mingers over kritisch realisme als fi-
losofie voor het werken met informatiesystemen aan292. 
Nadat de onderzoeksvraag is geformuleerd, is de volgende stap het bestuderen van de ge-
schiedenis van de economische entiteit en haar componenten in de gekozen onderzoekspe-
riode (empirie). Het empirische gedeelte van de analyse begint met de identificatie van ver-
houdingen tussen variabelen en met de (beschrijvend) statistische analyse van deze verhou-
dingen293. Het is nuttig te onderlijnen dat statistische analyse in de hier voorgestelde metho-
de een ander doel heeft dan in de traditionele positivistische benadering294. De nadruk ligt in 
de eerste fase van de analyse uitsluitend op het genereren van een compacte weergave van 
de patronen en relaties van het bronnenmateriaal295.
Het doel hiervan is de identificatie van generische regels met stabiele populaties aan de ene 
kant en generische regels met opvallende populatieveranderingen aan de andere kant296. Als 
we dit doel kunnen bereiken, dan kunnen we ook de beperkingen van de neoklassieke en in-
stitutionele benaderingen overwinnen en een antwoord formuleren op de centrale onder-
zoeksvraag. Immers, op basis van de  empirie kunnen dan de voornaamste  mesotrajecten 
van het onderzoeksobject worden geïdentificeerd. Deze mesotrajecten dienen vervolgens te 
worden verklaard. De verklaring bestaat uit 1) de identificatie van de onderliggende structu-
ren die aan de basis liggen van de verhoudingen tussen variabelen en 2) het testen van de 
hypotheses met betrekking tot de centrale onderzoeksvraag. Stellingen (2) en (3) zullen hier 
centraal staan. Tenslotte kan, gebruikmakend van de  empirie en de  verklaring van de geï-
dentificeerde mesotrajecten, een poging worden ondernomen om een algemene lijn te ont-
dekken in de resultaten (generalisatie). De analyse bestaat in totaal dus uit drie delen: empi-
rie, verklaring en generalisatie. 
Uit het voorgaande volgt de noodzaak de vroeg-moderne scheepvaart te positioneren in een 
ruimtelijk economisch systeem dat op een evolutionaire manier werd geconceptualiseerd. Dit 
doen we op basis van de door Steinberg en anderen geformuleerde inzichten.
Ondanks het feit dat onderzoekers zoals Steinberg hebben aangetoond dat transportruimte 
(transportation space) een sociaal geconstrueerde ruimte is op dezelfde manieren als de no-
des die ze verbindt297, wordt maritieme scheepvaart zelden bestudeerd als een zelfstandige 
economische activiteit.  Maritieme scheepvaart  wordt eerder gezien als een  spin-off  effect 
van handel, waardoor één van de centrale economische activiteiten van de vroeg-moderne 
tijd op zijn minst ten dele wordt miskend. Concreet valt het opvallende gebrek aan kennis 
over de organisatorische structuur van de vroeg-moderne maritieme scheepvaart op. Het is 
echter precies in de organisatorische structuur van economische activiteiten dat verandering 
aan het licht komt. De vierde stelling, tevens de eerste die nader ingaat op de methodologi-
sche vraagstelling van (1) is daarom: 
(4) Het is noodzakelijk om vroeg-moderne maritieme scheepvaart te bestuderen als een 
integrale economische activiteit, die niet uitsluitend wordt bepaald door de nodes die 
zij met elkaar verbindt, noch door haar sociale structuren, maar door beide elementen 
tegelijkertijd. 
291 Foster; Potts, ‘A micro-meso-macro perspective’, p. 11.
292 Mingers, ‘Real-izing information systems’; Mingers, ‘A critique of statistical modelling from a critical realist perspective’ 
[pdf].
293 Mingers, ‘A critique of statistical modelling’, p. 9; Mingers, ‘Real-izing information systems’, p. 98.
294 Mingers, ‘Real-izing information systems’, p. 98; 100.
295 Mingers, ‘A critique of statistical modelling’, p. 10.
296 Foster; Potts, ‘A micro-meso-macro perspective’, p. 11.
297  Steinberg, ‘Transportation Space’, pp. 19-35.
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Om de positie van de vroeg-moderne maritieme scheepvaart in op die manier geconceptuali-
seerde economische systemen duidelijk te maken, heb ik een economisch systeem bestaan-
de uit twee polen gevisualiseerd. 
De geografische categorieën zijn hinterland, regio, zeehaven en ocean space. Een regio is 
dat gedeelte van het hinterland dat direct aansluit bij (adjacent) een bepaalde zeehaven. Het 
gehele gebied vanwaaruit producten worden geleverd aan een zeehaven om deze naar el-
ders te transporteren is het hinterland. Het hinterland verschilt van de regio in die zin dat 
goederen kunnen worden getransporteerd naar een bepaalde zeehaven, terwijl ze afkomstig 
zijn uit een verafgelegen, niet-aansluitende (non-adjacent) regio. Ocean space kunnen we in 
navolging van Steinberg definiëren als een vierde ruimtelijke dimensie, die land-based nodes 
en hun respectievelijke regio’s en hinterlands met elkaar verbindt298.
De bijhorende sociale categorieën zijn die van netwerken van handelaars en van maritieme 
scheepvaart. Handelaarsnetwerken komen voor in een regionale omgeving en hebben een 
tendens tot concentratie in zeehavens. Maritieme transportnetwerken brengen connecties tot 
stand tussen handelaarsnetwerken in verschillende zeehavens (vandaar de overlap in de 
schematische weergave).
De economische activiteiten van handelaars worden gedefinieerd als handel, terwijl die van 
maritieme transporteurs worden gedefinieerd als maritieme scheepvaart. Binnen het geogra-
fisch en sociaal bepaalde operationele raamwerk trachten handelaars hun winsten te maxi-
maliseren door bepaalde goederenvolumes en waarden uit te wisselen. Op een analoge ma-
nier trachten maritieme transporteurs hun winst te maximaliseren door de uitwisseling van 
goederen uit te voeren voor een bepaalde prijs.
Illustratie 3: Visualisatie van een economische systeem bestaande uit twee polen.
298 Steinberg, ‘Transportation Space’, p. 23.
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De economische en sociale categorieën en hun bijhorende variabelen kunnen worden bestu-
deerd met behulp van aanwijzingen over hun organisatie. In een vroeg-moderne setting kun-
nen dergelijke aanwijzingen bijna uitsluitend worden teruggevonden in geschreven vorm. In 
het geval van de handel is het zakelijke correspondentie die directe aanwijzingen bevat over 
de organisatie van de handel, terwijl  trade directories en havenboeken voorzien in een rijk-
dom aan contextueel bronnenmateriaal. In het geval van de maritieme scheepvaart is het 
moeilijker om aanwijzingen te vinden over hun organisatorische structuur. Correspondentie 
van maritieme transporteurs onderling en van maritieme transporteurs met handelaars is 
nauwelijks bewaard gebleven. Logboeken en scheepsjournaals zijn zeldzaam. Om de orga-
nisatorische structuur van vroeg-moderne maritieme scheepvaart te bestuderen, moeten on-
derzoekers zich noodgedwongen bij volkomen baseren op indirecte aanwijzingen.
Dus, als het doel is om de maritieme scheepvaart te bestuderen als een integrale economi-
sche activiteit, dan is het noodzakelijk om een manier te vinden om kennis te vergaren over 
haar organisatorische structuur. We stellen dat individuele economische beslissingen aan de 
basis liggen van de organisatie van maritieme scheepvaart. Ruimtelijke, economische en so-
ciale parameters zijn - logischerwijze – onafscheidelijke onderdelen van de organisatorische 
structuur. 
Het bovenstaande roept twee methodologische vragen op: Waar kunnen we de bronnen vin-
den die ons in staat stellen om de organisatie van de maritieme scheepvaart te bestuderen? 
En hoe moeten we deze bronnen gebruiken? Deze vragen parafraseren we in de volgende 
stelling:
(5) Het opvallende gebrek aan kennis over de organisatorische structuur van maritieme 
scheepvaart kan worden verklaard door de eenzijdige manier waarop de beschikbare 
aanwijzingen hierover worden gebruikt in een conventionele (kwantitatieve) benade-
ring. 
Vooruitblikkend naar het volgende hoofdstuk kan alvast worden gezegd dat dit gebrek aan 
kennis ten dele het gevolg is van het feit dat er nauwelijks directe aanwijzingen zijn over de 
organisatie  van  de  vroeg-moderne  maritieme scheepvaart.  De  organisatorische  structuur 
wordt echter zichtbaar door de beschikbare indirecte aanwijzingen over de vroeg-moderne 
maritieme scheepvaart te bestuderen op een evolutionaire manier. Anders gezegd, en dat is 
de zesde stelling: 
(6) De adaptatie van bronnen over de vroeg-moderne maritieme scheepvaart  aan de 
theoretische  en  methodologische  standpunten  van  de  evolutionaire  economie  is 
noodzakelijk om onze kennis over vroeg-moderne economische systemen vooruit te 
helpen. 
§ 8 Samenvatting
In dit hoofdstuk werd de rol van ruimte, tijd en het individu in het economisch denken geana-
lyseerd. Met betrekking tot de conceptualisering van tijd in de verschillende disciplines werd 
vastgesteld dat zowel in de neoklassieke economie als in de institutionele economie een sta-
tisch tijdsbegrip overheerst. Aangezien hiervan duidelijk werd gemaakt dat dergelijke stelling-
name in een historische context niet houdbaar is, werd voor de conceptualisering van tijd 
aansluiting gezocht bij de evolutionaire economie, die – zoals de naam het zegt – (ruimtelij-
ke) economische ontwikkeling beschouwt als een dynamisch, co-evolutionair proces waarin 
instituties een belangrijke rol spelen. Aan het ruimtebegrip hebben we uitgebreid aandacht 
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besteed.  De  specificiteit  van  onderhavig  onderzoek  in  acht  nemend  werd  de  aandacht 
gevestigd  op  de  toegevoegde  waarde  die  de  notie  transportation  space heeft  voor  het 
gekozen evolutionaire economisch-geografische analyseschema. 
Centraal concept in dit theoretische hoofdstuk was de  actor. In de geografische economie 
wordt de actor een op winst beluste machiavellist; in de institutionele economische geografie 
een passieve economic agent die slaafs de door instituties opgelegde regels volgt. We heb-
ben geponeerd dat geen van deze posities aansluit bij de realiteit en hebben daarom onze 
toevlucht gezocht tot het evolutionaire realisme, dat organisatorische routines als mede be-
palend ziet voor het handelen van economic agents en dat als grote verdienste heeft dankzij 
de introductie van het micro-meso-macro analyseschema te komen tot een genuanceerde 
analyse van hun handelen in een bepaalde territoriale context. De economic agent is in zijn 
handelen gebonden aan bepaalde gewoontes (instituties), maar hij is in alle  geval op zoek 
naar winst.
Op basis van een kritische analyse van verschillende economische denkrichtingen en voort-
bouwend op de inzichten van de evolutionaire economische geografie, werd vervolgens het 
micro-meso-macro analyseschema van Dopfer, Foster en Potts naar voren geschoven als 
een voor dit onderzoek geschikte analytische basis. Met het pleidooi voor een grotere aan-
dacht voor de concepten ruimte en actor in al hun complexiteit en in hun dynamische ontwik-
keling is in dit theoretische hoofdstuk een koppeling bereikt van een alternatieve manier van 
denken over economie (evolutionair realisme), voor dit onderzoek relevante theoretische in-
zichten en een drietal ruimtelijke concepten (networks,  nodes en  transportation space). De 
vraag is nu of deze koppeling ons ook synergie oplevert in de vorm van een toegenomen 
structurele verklaringskracht voor bepaalde economisch-geografische fenomenen. Dit is te-
vens de eis zoals die werd geformuleerd in stelling (1). Om een antwoord op deze vraag mo-
gelijk te maken, werden de theoretische inzichten en ruimtelijke concepten geïncorporeerd in 
het analytische raamwerk van de evolutionaire economie. Dit  proces werd gevisualiseerd 
aan de hand van een economisch systeem bestaande uit twee polen. Vervolgens werd een 
aantal methodologische stellingen – stellingen (4), (5) en (6) – geformuleerd over de vroeg-










Uitbreiding van de main-
stream theorie met toene-
mende schaalvoordelen en 
imperfecte competitie om 
een nieuwe micro-econo-
mie van locatie te produce-
ren.
Toenemende aandacht voor he-
terodoxe economie, en meer be-
paald voor institutionele econo-
mie, en voor economische socio-
logie en culturele theorie.
Toepassing van centrale concepten 
en methodologie van de evolutionai-




Positivistisch en deductief; 
abstracte theoretisering. 
Zoektocht naar een top-
down economische theorie 
van het economische land-
schap.
Kritisch realistisch en pragma-
tisch. Universele theorie wordt 
afgewezen ten voordele van ver-
klaringen van onderuit.
Dynamisch perspectief waarin ver-
klaringen worden gezocht door ab-
stracte theorie en een pragmatische, 
inductieve aanpak met elkaar te 
combineren.
methodologie Formele mathematische 
modellen.
Eerder numerieke simula-
ties dan empirische tests.
Diffuus, empirisch gegrond, in-
tensief en vaak case-study en 
actor georiënteerd.
Combinatie van appreciative theori-
sing (inductieve aanpak) en formele 
modellen (deductief).
conceptie van het  
economische land-
schap
Als een ruimte van plaat-
sen/locaties (space of pla-
ces); vaak abstract en geo-
metrisch.
Het veronderstelde resul-
taat van veelvoudige equili-





Als een hoogst complexe, histo-
risch gegroeide ruimte van plaat-
sen (space of places), stromen 
en netwerken. 
Geen veronderstellingen over 
ruimtelijk evenwicht.
Als een dynamisch co-evolutionair 
proces waarin neutrale plaatsen real  
places worden.
focus van het on-
derzoek
In de eerste plaats: ruimte-
lijke agglomeratie en 
specialisatie op alle geogra-
fische niveaus.
Plaatselijke productiesystemen, 
maar ook regionale ontwikkeling 
in het algemeen. Ook: consump-
tie, regulering en bestuur.
Ruimtelijke economische ontwikke-
ling aan de hand van dynamiek van 
structurele verandering op het ni-




Genegeerd of gereduceerd 
tot solution sequences en 
initiële voorwaarden
Beschouwd als centraal en als 
basis voor de padafhankelijke 
evolutie van het economische 
landschap.
Instituties beïnvloeden innovatie en 
co-evolueren met technologieën. In-
stituties vertonen regionale verschil-
len in hun ontwikkeling.
conceptualisering 
van tijd
Statisch Statisch Dynamisch, recursief
Tabel 4: Schematisch overzicht van de in het hoofdstuk Theorie beschreven economische denkrichtingen. geba-
seerd op Martin, ‘The new ‘geographical’ turn in economics’; Corpataux, Crevoisier, ‘Economic Theories’.
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Keer op keer wordt de vroeg-moderne maritieme scheepvaart aangewezen als katalysator 
van economische ontwikkelingen, maar nergens wordt ze op een adequate manier gepositio-
neerd in economische systemen. Deels is dit gevolg van de overheersende mathematische 
opvattingen over economie, deels treft ook de inertie van de historische wetenschappen voor 
vernieuwende benaderingen schuld. In het geval van de studie van de geschiedenis van de 
Nederlandse vroeg-moderne maritieme scheepvaart  wordt dit  bijzonder duidelijk.  De aan-
dacht van de historicus gaat in de eerste plaats uit naar de handel; koopvaardij wordt be-
schouwd als een spin-off effect daarvan en krijgt dus niet de aandacht die ze verdient, zelfs 
niet in die enkele gevallen waarin de koopvaardij expliciet als onderwerp van studie wordt 
genoemd (cf. Knoppers). Door de vroeg-moderne maritieme scheepvaart stelselmatig te be-
schouwen als een  spin-off effect van handel is de gewoonte ontstaan om op een gemak-
zuchtige manier genoegen te nemen met abstracte, op eenzijdig kwantitatief onderzoek ge-
baseerde veralgemeningen. Dit komt het niveau van de resultaten van dergelijk historisch 
onderzoek niet ten goede, laat staan dat deze aanpak recht doet aan de complexe, menselij-
ke activiteit die de vroeg-moderne maritieme scheepvaart was. 
Het bekendste voorbeeld van historisch onderzoek dat pretendeert het in grote mate over de 
Nederlandse vroeg-moderne maritieme scheepvaart te hebben, maar in realiteit niet verder 
komt dan het overnemen en interpreteren van door anderen verzameld cijfermateriaal, is Is-
raels Dutch Primacy in World Trade299. Israel komt niet verder dan het macro-economische 
niveau van de Nederlandse handel en heeft geen aandacht voor de micro-economische ka-
talysatoren van de door hem beschreven macro-economische karakteristieken. Israel heeft 
het wel over de organisatorische capaciteiten van de Nederlanders, over het feit dat de Ne-
derlanders een neus voor handel hebben, maar hij toont niet aan hoe de organisatie ervan in 
de praktijk werkte noch waarom deze zoveel voordeel opleverde. Anders geformuleerd: Is-
rael stelt wel vast dat de Nederland zijn heerschappij in de vroegmoderne maatschappij te 
danken had aan de scheepvaart, maar schenkt hieraan verder nauwelijks aandacht. Dat de 
organisatorische verworvenheden van de Nederlandse koopvaarders van grote invloed wa-
ren op de aard en de intensiteit van de Nederlandse handelsstromen laat Israel buiten be-
schouwing, alsof het feitelijke transport van goederen los staat van de handel en bijgevolg 
niet besproken dient te worden.
Een soortgelijke behandeling krijgt de vroeg-moderne maritieme scheepvaart in Knoppers’ 
Dutch shipping and trade with Russia from the time of Peter I until Alexander I. Hoewel Knop-
pers expliciet in de titel van zijn werk aangeeft het te zullen hebben over de Nederlandse 
scheepvaart, heeft hij het in de praktijk enkel over een  aantal archiefbronnen die getuigen 
van verschillende administratieve en financiële aspecten hiervan. Eén van deze archiefbron-
nen – de galjootsgeldregisters – heeft Knoppers op numerieke wijze verwerkt tot abstract cij-
fermateriaal.  Over de economische actoren die in de  galjootsgeldregisters figureren – de 
schippers – rept Knoppers met geen woord. Hun aanwezigheid is niet van belang; de moge-
lijkheden die de galjootsgeldregisters aan de onderzoeker bieden om het micro-economische 
niveau van de scheepvaart te bestuderen, worden op geen enkel moment onderkend. Knop-
pers heeft enkel oog voor het geaggregeerde, numerieke macroniveau. De mogelijkheid om 
de rijkdom aan informatie in de galjootsgeldregisters op een alfanumerieke manier te verwer-
ken laat Knoppers in het geheel onbenut.
299 Jonathan I. Israel, Dutch Primacy in World Trade, 1585-1740, Oxford: Clarendon, 1989, xxi, 462 pp.
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Soortgelijke benaderingen van de scheepvaart zijn helaas legio. Uitzondering op de regel is 
het onderzoek van Welling dat – zij het slechts ten dele – recht doet aan de vanuit de econo-
mische wetenschappen geformuleerde vereiste om aandacht  te hebben voor de two-way 
feedback tussen het micro- en het macroniveau van de economie300. Welling heeft in zijn 
werk resoluut gekozen voor een bottom-up aanpak van historisch onderzoek en heeft, met 
als doel de handelsbetrekkingen tussen Amsterdam en Noord-Amerika aan het einde van de 
achttiende eeuw te bestuderen, de zogeheten Registers van het Paalgeld te Amsterdam in 
extenso gedigitaliseerd. Door precies deze op de koopvaardij betrekking hebbende registers 
te digitaliseren, onderkent Welling de centrale positie van het goederentransport voor de stu-
die van handel en economische ontwikkelingen. Jammer genoeg heeft Welling niet ten volle 
van de mogelijkheden van het door hem gedigitaliseerde bronnenmateriaal gebruik gemaakt. 
Het mag een gemiste kans worden genoemd dat Welling uitsluitend een numerieke analyse 
heeft gerealiseerd van het door hem nochtans op alfanumerieke wijze verwerkte materiaal. 
Daarnaast is het ook jammer dat Welling niet van de gelegenheid gebruik heeft gemaakt om 
de door hem intrinsiek veronderstelde centrale positie van de koopvaardijstudie voor de ana-
lyse van handel en economische ontwikkelingen ook theoretisch te onderbouwen. 
Het onderzoek naar de vroeg-moderne maritieme scheepvaart als economische kernactiviteit 
is tot op heden onderontwikkeld, hoewel economisch historici kunnen beschikken over een 
gevarieerd aanbod aan bronnen die de vroeg-moderne maritieme scheepvaart  als onder-
werp hebben. Vermeldenswaardig zijn bijvoorbeeld de scheepslijsten van de Opregte Haer-
lemse Courant,  de Gazette van Gendt en de Leeuwarder Courant. De bruikbaarheid van 
deze vaak erg summiere, onregelmatig verschijnende lijsten is betwistbaar. Sommige bron-
nen echter, zoals de galjootsgeldregisters, de zeetijdingen uit de Amsterdamsche Courant, 
de monsterrollen, de cherteparthijen, de vonnissen van averij grosse, de paalgeldregisters, 
de buitenvuurgeldregisters,  de  Nederlandse Sonttabellen,  de Deense Sontregisters  en in 
mindere mate zelfs de schipgeldregisters zijn inmiddels bekend én gebruikt in verschillende 
hedendaagse economisch-historische studies over de Nederlandse scheepvaart in de vroeg-
moderne tijd301. De zeetijdingen zijn lijsten van schepen binnengekomen te Amsterdam in de 
jaren 1734, 1739, 1741-1744, 1750, 1752-1754 (drie maal per week gepubliceerd in de Am-
sterdamsche Courant) en in de jaren 1776, 1778, 1781, 1783, 1784, 1788, 1790-1793 (gepu-
bliceerd in de Nieuwe Nederlandsche Jaarboeken)302. De monsterrollen bevatten informatie 
over het inhuren van scheepsbemanningen. Naast de namen van de bemanningsleden, hun 
rang en hun loon werden vaak ook gegevens over de vlag waaronder het schip voer, de be-
stemmingshaven en de thuishaven van de bemanningsleden geëxpliciteerd. De monsterrol-
len worden bewaard in het gemeentearchief van Amsterdam en hebben een looptijd van 
1747 tot 1868303. De  cherteparthijen zijn geschreven contracten tussen een bevrachter (of 
charterer)  en de scheepskapitein die handelt in de naam van de eigenaars van het schip 
(waarvan hij er zelf mogelijk één was). De cherteparthijen bevinden zich verspreid in – onder 
300 George Welling, The Prize of Neutrality: trade relations between Amsterdam and North America 1771-1817: a study in  
computational history, [s.l.]: [s.n.], 1998, ix, 261 pp.
301 Welling, ‘Price-supply’, p. 458. 
302 Voor meer informatie over de zeetijdingen, zie: Knoppers, Dutch trade, pp. xli; liv; Welling, ‘Price-supply’, pp. 457-469; 
W.F.H. Oldewelt, ‘De scheepvaartstatistiek van Amsterdam in de 17e en 18e eeuw’ // Jaarboek Amstelodamum, 1953, Vol. 
45, pp. 114-151.
303 Gemeentearchief Amsterdam (GAA), Archief van de Waterschout, toegangsnummer 38, inv. nr. 1-152. Over de monster-
rollen, zie: Aksel E. Christensen. Dutch trade to the Baltic about 1600: studies in the Sound Toll Register and Dutch ship-
ping records, Copenhagen: Einar Munksgaard; The Hague: Martinus Nijhoff, 1941, pp. 75-80. Knoppers, Dutch trade, I, 
pp. 22-23; 56-57; Welling, ‘Price-supply’, pp. 457-469.
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andere  -  de  Amsterdamse  notariële  archieven304.  Hoewel  ze  in  sommige  gevallen  een 
gedetailleerd inzicht bieden in de vroeg-moderne handelspraktijk305, mag men niet uit het oog 
verliezen dat de cherteparthijen geen feiten weergeven, maar enkel afspraken over iets wat 
nog  moet  worden  uitgevoerd306.  De  vonnissen  van  averij  grosse zijn  neerslagen  van 
ongelukken tijdens  scheepsreizen.  Net  als  de  cherteparthijen maken  ze deel  uit  van de 
notariële archieven. De vonnissen kunnen hooguit worden aangewend om de oorzaak voor 
mogelijke  onregelmatigheden  te  achterhalen307.  Het  paalgeld was  een  belasting  op 
inkomende schepen om het onderhoud van bakens en boeien in de Zuiderzee te kunnen 
financieren. Het  buitenvuurgeld was een belasting voor het onderhoud van de lichtbakens 
aan de Noordzeekusten308. De galjootsgeldregisters spelen een hoofdrol in Knoppers’ studie 
over  de  Nederlandse  handel  met  Rusland  en  in  Lindblads  studie  over  de  Nederlandse 
handel met Zweden in de achttiende eeuw309. De  galjootsgeldregisters worden bewaard in 
het gemeentearchief van Amsterdam in de respectievelijke archieven van de Directie van 
Oostersche Handel en Reederijen en de Directie van Moskovische Handel310.  In het archief 
van  de  Directie  van  Moskovische  Handel  bevinden  zich  ook  de  zogeheten 
schipgeldregisters, die kort door Van Brakel werden aangehaald en in beperkte mate ook 
door  De  Buck  werden  gebruikt311.  Soortgelijke  bronnen  van  Deense  origine  zijn  de 
Nederlandse Sonttabellen en de Deense Sontregisters. Beide bronnen bevatten registraties 
van schepen in Helsingør de Sont passeerden. De Deense Sontregisters zijn vooral bekend 
in  hun  gekwantificeerde  vorm:  de  Tabeller  over  Skibsfart.  De  Nederlandse  Sonttabellen 
genieten bekendheid  doordat  een deel  ervan  on line raadpleegbaar  is.  De  Nederlandse 
Sonttabellen werden in historisch onderzoek gebruikt door onder andere Lindblad, Lemmink, 
Scheltjens en Van Koningsbrugge312.
De genoemde bronnen zijn onderling sterk van elkaar verschillend, niet alleen wat hun oor-
sprong betreft, maar ook wat de looptijd, de aard van de geregistreerde gegevens en de be-
trouwbaarheid ervan aangaat. In de volgende paragrafen worden de  galjootsgeldregisters, 
de Nederlandse Sonttabellen, de Deense Sontregisters en de schipgeldregisters meer in de-
tail voorgesteld. De manieren waarop deze bronnen tot op heden werden aangewend in his-
304 GAA, Archief van de Notarissen ter standplaats Amsterdam, toegangsnummer 5075.
305 Knoppers, Dutch trade, I, pp. 17-20.
306 cf. Christensen, Dutch trade, pp. 27-29. 
307 Over de vonnissen van averij grosse, zie: Knoppers, Dutch trade, I, pp. 24-27; I. Schöffer, ‘De Vonnissen in Averij Grosse 
van de Kamer van Assurantie en Averij te Amsterdam in de 18e eeuw: Onderzoek naar hun economisch-historische 
waarde voor de geschiedenis van de handel en scheepvaart van Amsterdam op de Oostzee 1700-1770’ // Economisch-
Historisch Jaarboek, 1956, Vol. 26, pp. 73-132. 
308 Over het paal- en buitenvuurgeld, zie: W.G. Heeres, ‘Het paalgeld: een bijdrage tot de kennis vn de handelsstatistiek in 
het verleden’ // Economisch- en Sociaal-Historisch Jaarboek, 1981, vol. XLVI, pp. 1-18; Ibidem, ‘De heffing van het paal-
geld door Kampen en Amsterdam’ // Economisch- en Sociaal-Historisch Jaarboek, 1983, Vol. XLVI, pp. 128-142; Welling, 
The prize of neutrality; P. Boon, ‘West Friesland and the Sound’, pp. 171-189. 
309 Knoppers, Dutch trade; Lindblad, Sweden’s trade with the Dutch republic.
310 GAA, Archief van de Directie van de Oostersche Handel en Reederijen, toegangsnummer 78. En: GAA, Archief van de 
Directie van de Moscovische Handel, toegangsnummer 6.
311 P. De Buck, ‘De Russische uitvoer uit Archangel naar Amsterdam in het begin van de achttiende eeuw (1703 en 1709)’ // 
Economisch- en Sociaal-Historisch Jaarboek, 1988, Vol. 51, pp. 126-193. 
312 J. Thomas Lindblad, ‘Dutch trade on Narva in the Eighteenth Century’ // C. Horstmeier, e.a. (red.). “Around Peter the 
Great”: Three centuries of Russian-Dutch Relations. Proceedings of the conference at the Rijksuniversiteit Groningen,  
15-17 October 1997. Groningen, INOS, 1997. pp. 103-114; Lemmink J.Ph.S., ‘Dutch convoys in the Baltic during the 
Russo-Swedish war 1741-1743’ // J.Ph.S. Lemmink, J.S.A.M. van Koningsbrugge (red.), Baltic affairs: relations between  
the Netherlands and North-Eastern Europe 1500-1800: essays. Nijmegen, INOS, 1990, pp. 161-204; Werner Scheltjens; 
Hans van Koningsbrugge (red.), Van onze reporter ter plaatse: neerlandica in de Sint-Petersburgse Tijdingen 1728-1775. 
Groningen: NRAC, 2003. 404 pp.
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torisch onderzoek werd reeds gedeeltelijk in het inleidende historiografische deel behandeld 
en zal  in dit  hoofdstuk verder worden geconcretiseerd.  De analyse van origine,  vorm en 
structuur van de betreffende bronnen zal vervolgens leiden tot de constructie van een data-
banksysteem dat geschikt is om de gegevens uit deze bronnen te verwerken en aan elkaar 
te koppelen. Doel hiervan is het verwerven van nieuwe inzichten in de Nederlandse scheep-
vaart en handel in de achttiende eeuw.
§ 1 Terug naar de bron
1. Galjootsgeldregisters
Oorsprong
De Reekeningen aengaende de Heeren Gecommitteerden tot den Oosterschen Handel en 
Reederije Weegens den Ontfang (…) van een Stuijver van de  Koopmanschappen en een 
halve stuijver van de schepen (…), ook galjootsgeldregisters genoemd, maken deel uit van 
het archief van de Directie van Oostersche Handel en Reederijen. Deze organisatie ontstond 
uit een ad-hoc groepering van handelaars die tijdens de Negenjarige Oorlog (1689-1698) de 
taak op zich nam om de betaling en de verdeling van de kosten voor het organiseren van 
konvooien en het zenden van galjoten ten behoeve van de Nederlandse schepen in de Oost-
zee te coördineren313. Vanaf het begin van de achttiende eeuw (24 juli 1704314) werd dit gal-
jootsgeld met de toestemming van de admiraliteit van Amsterdam geheven door de gecom-
mitteerden tot den Oosterschen handel315. Al in 1710 beslisten de gecommitteerden om met 
de ongebruikte inkomsten uit de heffing van het galjootsgeld aandelen te kopen. Hiermee 
legden de eerste vertegenwoordigers van de Baltische handelaars en scheepseigenaren de 
basis voor wat later – dankzij het geïnde galjootsgeld – zou uitgroeien tot een indrukwekken-
de accumulatie van kapitaal316. Pas in 1717 werden de gecommitteerden officieel erkend als 
gedelegeerden en directeuren van de Baltische handel, volgde een naamsverandering tot Di-
rectie van de Oostersche Handel en Reederijen en kreeg de heffing een meer permanente 
basis317. De Directie van de Oostersche Handel en Reederijen had vanaf dan drie hoofdacti-
viteiten. Allereerst diende de Directie ervoor te zorgen dat de risico’s op zee voor de Balti-
313 Knoppers, Dutch trade, I, 1-2. Zie ook: J.R. Bruijn, ‘In een veranderend maritiem perspectief: het ontstaan van directies 
voor de vaart op de Oostzee, Noorwegen en Rusland’ // Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, 1990, 1 (mei), pp. 15-25. Bruijn 
beschouwt het ontstaan van de Directie van de Oostersche Handel en Reederijen en andere directies als het gevolg van 
het geleidelijke uiteengroeien van politiek en handel in de loop van de zeventiende eeuw. De nauwe bestuurlijke ver-
strengeling van economische en politieke belangen werd in de loop van de zeventiende eeuw miinder. “De koopman-be-
stuurder werd bestuurder-financier”. Tegelijkertijd begonnen ook marine en koopvaardij zich meer en meer afzonderlijk te 
ontwikkelen. Het inhuren van koopvaarders voor oorlogsdoeleinden raakte in onbruik. “De omschakeling op de bouw en 
de permanente instandhouding van echte oorlogsschepen (...) maakte de band tussen marine en commerciële scheep-
vaartswereld veel losser dan voorheen”, zo betoogt Bruijn. Maatregelen waren dus onmisbaar om de veiligheid van la-
dingen en schepen te vergroten.
314 Zie: Dekker, ‘Friese schippers’, pp. 229-231.
315 Knoppers, Dutch trade, I, p. 4. In zijn artikel in de Scandinavian Economic History Review verwoordt Knoppers de situatie 
precies andersom: ‘This levy or galjootsgeld was collected from the beginning of the eighteenth century till 1825 on be-
half of the D[irectie] O[oostersche] H[andel] by the Admiralty of Amsterdam. zie: Jake Th. Knoppers, ‘A comparison of the 
Sound Toll Accounts and the Amsterdam Galjootsgeldregisters’ // Scandinavian Economic History Review, 1976, Vol. 24, 
pp. 93-113.
316 Milja van Tielhof, The 'mother of all trades' : the Baltic grain trade in Amsterdam from the late 16th to the early 19th cen-
tury, Leiden, Brill, 2002, pp. 232-242.
317 Knoppers, Dutch trade, I, pp. 3-4.
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sche handelaren zo klein mogelijk waren318. Om de kosten voor dit soort interventies te dek-
ken, ging de Directie door met het innen van galjootsgeld, zoals dat sinds 1704 gebruikelijk 
was. Vanaf 1709 en tot hun opheffing in 1825 werden van deze heffingen ook jaarlijkse gal-
jootsgeldregisters bijgehouden. Daarnaast was de Directie sinds 1719 ook officieel verant-
woordelijk voor het goed functioneren van de graanbeurs van Amsterdam319. In bredere zin, 
tenslotte, liet de Directie zich in met de Baltische handel in het algemeen. Zo bood de Direc-
tie  onder  meer  steun aan verschillende Nederlandse hervormde gemeenten in  het  Balti-
cum320. Bij dit alles is het van belang op te merken dat de Directie erkend werd door de auto-
riteiten (in casu de Amsterdamse burgemeesters), maar er tegelijk ook afhankelijk van was: 
de Directie verbond zich ertoe jaarlijks een overzicht van kosten en uitgaven aan de burge-
meesters kenbaar te maken en als er een vacature vrijkwam bij de Directie dan hadden de 
burgemeesters de beslissende keuze uit twee door de overblijvende directieleden voorge-
stelde kandidaten321. Of deze formaliteiten een beperking waren voor de activiteiten van de 
Directie moet echter worden betwijfeld. Terecht merkt Van Tielhof op dat het de functie als in-
termediair tussen overheid en zakenwereld was die, samen met de officiële taak als supervi-
sor van de graanbeurs, maakte dat de Directie – in tegenstelling tot andere, vroeg-zeventien-
de-eeuwse directies322 – nooit werd opgeheven.
In nauw verband met de Directie van Oostersche Handel en Reederijen opereerde in Am-
sterdam ook nog de Directie der Moskovische Handel, een groepering van scheepseigena-
ren en handelaars die vanaf het einde van de zeventiende eeuw de coördinatie van de han-
del met de Russische Witte-Zeehavens en vanaf 1753 ook van de handel met Sint-Peters-
burg en Kronstadt op zich nam323. In verhouding tot de Directie van Oostersche Handel en 
Reederijen was de Directie der Moskovische Handel kleiner: zij bestond niet uit zes, maar 
slechts uit drie directeuren324. Naar alle waarschijnlijkheid maakte deze Directie dezelfde ont-
wikkeling door als de Directie van Oostersche Handel en Reederijen en werd ook zij in 1717 
erkend325. Ook ten behoeve van de Directie der Moskovische Handel werd galjootsgeld ge-
heven en werden registers daarvan bijgehouden. De Directie der Moskovische Handel inde 
het galjootsgeld tot haar opheffing 1823326.
Het galjootsgeld werd aanvankelijk uitsluitend geïnd van Nederlandse schepen, dit wil zeg-
gen van schepen die in meerderheid bezit waren van inwoners van de Republiek, zo stelt 
Dekker327. Daar kwam geleidelijk verandering in. Dekker toont aan dat vanaf 1761 ook onder 
buitenlandse vlag zeilende Oostzeevaarders verplicht waren in Amsterdam galjootsgeld te 
betalen. Hij neemt aan dat alle buitenlandse Oostzeevaarders die in de galjootsgeldregisters 
worden vermeld voor een deel Nederlands bezit waren. Dit aandeel betrof echter minder dan 
de helft en om die reden werd aan deze koopvaarders geen Nederlandse zeebrief verstrekt. 
Dat  deze  schepen  wél,  vroeger  of  later,  maar  in  ieder  geval  vanaf  1761,  galjootsgeld 
318 W.A. de Clerq, ‘Verleden, heden en toekomst van de Directie der Oostersche Handel en Reederijen te Amstedam’ // Tijd-
schrift voor Zeegeschiedenis, 1990, 1 (mei), p. 7.
319 Ibidem, p. 7.
320 Van Tielhof, The ‘mother of all trades’, pp. 242-254.
321 Ibidem, pp. 232-242.
322 Dr. J.L.F. Engelhard. Het generaal-plakkaat van 31 juli 1725 op de convooien en licenten en het lastgeld op de schepen:  
een studie over de heffing der in- en uitvoerrechten van de Republiek der Verenigde Nederlanden, hoofdzakelijk tijdens 
de achttiende eeuw, Assen: Van Gorcum, 1970, pp. 223-225.
323 Van Brakel, ‘Statistische en andere gegevens’, pp. 350-405.
324 Ibidem, p. 355.
325 Ibidem, p. 355.
326 Knoppers, Dutch trade, I, p. 3. In 1823 hield de ‘Directie der Moskovische Handel’ meteen ook op te bestaan.
327 Dekker, ‘Friese schippers’, pp. 229-231.
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moesten betalen is  niet  vreemd:  de kooplieden hadden immers belang bij  het  eventuele 
verlenen van konvooi aan deze schepen328. Lindblad en De Buck delen Dekkers visie niet. Zij 
concluderen op basis van hun eigen onderzoek dat in principe van alle schepen die uit de 
Oostzee in Amsterdam arriveerden galjootsgeld werd geheven329. 
Het galjootsgeld bedroeg bij beide directies 1 stuiver per last koopmanschappen (lading) en 
een halve stuiver per last van het schip zelf. Vanaf 4 maart 1763 werd echter “volgens Ordre 
van de gemelde Edle Heere Gerekend Een halve st[ui]v[er] p[er] Last Zoowel van de Goede-
re als Scheepen”330. De berekening van het totale verschuldigde bedrag werd gemaakt op 
basis van de geregistreerde scheeps- en goederenlasten, waarbij één last ongeveer 2000 ki-
logram is331.
Naar alle waarschijnlijkheid werden de galjootsgeldregisters samengesteld op basis van de 
registratie van Convooien en Licenten332. Ook Engelhard merkt dit op: “De last- en veilgelden 
zijn en worden bijna steeds in één adem met de C[onvooien] en L[icenten] genoemd. Begrij-
pelijk, omdat hun doelstelling voor een groot gedeelte niet afweek van die van de C[onvooi-
en]  en L[icenten].  Bovendien had de invordering ook meestal  door dezelfde ambtenaren 
plaats en was in- en uitklaring verboden, wanneer niet was gebleken dat ook de last- en veil-
gelden – en eventuele andere heffingen – waren voldaan”333.
Periode
De galjootsgeldregisters van de Directie van Oostersche Handel en Reederijen zijn – met in-
achtneming van de chronologische grenzen van deze studie - volledig bewaard gebleven 
voor de jaren 1716-1740. De jaren 1709 tot en met 1715 zijn niet volledig bewaard gebleven. 
Voor het jaar 1709 zijn enkel gegevens over de maanden november en december beschik-
baar. Voor het jaar 1710 zijn dat de maanden januari tot oktober. Voor 1711 de maanden ja-
nuari tot mei; 1712 – april tot december; 1713 – januari tot mei; 1714 – mei tot december en 
1715 oktober tot  december.  De registers van de Directie  der Moskovische Handel  zijn  – 
eveneens met inachtname van de chronologische grenzen van deze studie - volledig voor de 
jaren 1717-1740. Enkel voor de jaren 1717 (enkel januari tot maart beschikbaar), 1725 (en-
kel januari tot juli beschikbaar) en 1726 (enkel van oktober tot december beschikbaar) zijn er 
hiaten334. 
Vorm
In de galjootsgeldregisters zijn een aantal constante en een aantal variabele gegevens terug 
te vinden. De constanten zijn gegevens die in principe voor de verschillende scheepsbewe-
328 Ibidem, pp. 229-231.
329 De Buck; Lindblad, ‘Navigatie en negotie’, pp. 27-48. 
330 GAA, DOH, inv. nr. 99. Opvallend is dat deze halvering van de heffing per goederenlast enkel voor de havens onder aus-
piciën van de Directie van Oostersche Handel en Reederije geldt. Hierdoor worden Sint-Petersburg en Kronstadt ten op-
zichte van de andere Oostzeehavens feitelijk benadeeld: de Directie van Moskovische Handel bleef één stuiver per goe-
derenlast heffen.
331 Knoppers, Dutch trade, I, p. 67. De last is helaas geen eenduidige maat. Terecht merkt Knoppers op dat “no other meas-
ure could have so many meanings as the last”. 
332 De zogenaamde “Convooien en Licenten” worden door Engelhard als volgt gedefinieerd: “[belasting over] de in- en uit-
voer van alles, wat verhandelbaar is, mits het roerende goederen zijn. Dit, voor zover daarvoor niet enige vrijstelling 
geldt”. Zie: Engelhard, Het generaal-plakkaat, p. 95.
333 Ibidem, p. 223. Binnen de bewaarde registers zijn er twee hiaten terug te vinden in de weergave van constanten en 
variabelen: van 1 tot 4 november 1726 en van 1 januari tot 9 maart 1737 werd er geen thuishaven vermeld in de regis-
ters. Deze omissies kunnen in verband worden gebracht met de veronderstelling dat de galjootsgeldregisters op basis 
van een andere lijst werden samengesteld.
334 Knoppers, Dutch trade, III, p. 739. 
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gingen van één schipper dezelfde zijn. Het zijn de naam van de schipper, zijn thuishaven, de 
naam van het schip en de scheepslasten. De  variabele gegevens verschillen per geregi-
streerde scheepsbeweging en zijn als volgt te preciseren: de datum van registratie bij één 
van de beide directies, de vertrekhaven en de goederenlasten. 
De naam van de schipper zoals vermeld in de galjootsgeldregisters is in regel de voornaam 
gevolgd door de familienaam van de kapitein van het schip. Toch gebeurde het ook dat de 
vadersnaam van de schipper werd genoteerd en de familienaam achterwege bleef. De weer-
gave van de naam van de schipper kan aldus verschillen van registratie tot registratie, maar 
ook van bron tot bron en voor de identificatie van eenzelfde schipper in verschillende bron-
nen kan daarom informatie over de thuishaven van de schipper en de naam van het schip 
essentieel zijn335. Met thuishaven wordt in feite de domicilie van de kapitein van het schip be-
doeld336. 
De naam van het schip is één van de onderscheidende kenmerken van de galjootsgeldregis-
ters.  Gecombineerd met de naam van de schipper en de indicatie van de scheepslasten 
biedt de naam van het schip een bijna afdoend middel voor de identificatie van een bepaald 
schip337. Het gebeurde echter dat een schip op een bepaald moment een nieuwe kapitein 
kreeg, hetzij onderweg bij ziekte, overlijden of zelfs verkoop van het schip, hetzij in Amster-
dam bij de voorbereiding van een nieuwe reis338. 
De scheepslasten tenslotte geven een indicatie van zowel de grootte van het schip als van 
de lading. De moeilijkheid zit in de conversie van de afmetingen van het schip naar de laad-
capaciteit ervan. Het probleem is dat de capaciteit van een schip niet alleen werd bepaald 
door de manier waarop het schip was gebouwd, maar ook door de aard van de verscheepte 
lading. De galjootsgeldregisters waren gebaseerd op deze dualiteit van de lasten. Het gal-
jootsgeld werd in de bestudeerde periode van dit onderzoek geïnd volgens de regel één stui-
ver  per  last  cargo (cf.  een stuijver  van de koopmanschappen)  en een halve stuiver  per 
scheepslast (cf.  een halve stuijver van de schepen). In de meeste gevallen waren de twee 
lasten niet identiek: de cargolasten waren gewoonlijk hoger dan de scheepslasten. Per regi-
stratie werd het verschuldigde galjootsgeld op basis van cargo- en scheepslasten berekend 
en toegevoegd in de daarvoor voorziene kolommen.
De variabelen in de galjootsgeldregisters zijn de datum van registratie van het schip in Am-
sterdam, de vertrekhaven en de goederenlasten. De twee laatstgenoemde variabelen vor-
men de kern van Knoppers’ kwantitatieve studie over de Nederlandse handel met Rusland.
De  vertrekhaven is in onderhavige studie Archangel, Narva, Vyborg, Kronstadt of Sint-Pe-
tersburg. Hoewel Knoppers op basis van een gedeeltelijke vergelijking van de galjootsgeld-
registers met de Deense Sontregisters tot de conclusie komt dat de gegevens betreffende de 
vertrekhaven in de galjootsgeldregisters over het algemeen accuraat zijn339, moet er toch een 
kanttekening worden gemaakt: niet alle geregistreerde scheepsbewegingen in de  galjoots-
geldregisters hebben een gespecificeerde vertrekhaven. In sommige gevallen werd enkel de 
vage omschrijving gekomen van Oostzee gegeven. Verondersteld wordt dat deze omschrij-
ving werd gehanteerd wanneer het schip meer dan één Oostzeehaven aandeed op weg naar 
Amsterdam340. Enkel door vergelijking met de Nederlandse Sonttabellen en de Deense Sont-
335 Ibidem, I, pp. 65-66.
336 Ibidem, I, p. 66.
337 Ibidem, I, p. 67.
338 Ibidem, I, p. 65.
339 Ibidem, I, p. 95.
340 Schöffer, ‘Vonnissen’, p. 91; Knoppers, Dutch trade, I, p. 62.
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registers zou er een poging kunnen worden ondernomen tenminste de laatste Oostzeehaven 
vóór het verlaten van het Balticum te achterhalen. Voor zekerheid over het al dan niet ver-
trokken zijn uit Archangel, Narva, Vyborg Kronstadt of Sint-Petersburg kan uitsluitend een 
beroep worden gedaan op daar ter plaatse opgestelde scheepslijsten of op secundaire infor-
matie afkomstig uit correspondentie tussen handelaars en hun vertegenwoordigers in deze 
steden.
De goederenlasten zijn, zo veronderstelt Knoppers, de som van het totaal aantal lasten van 
de verschillende producten die deel uitmaken van de vracht (met uitzondering van schepen 
met een houtlading; in dat geval is de cargo lastage gewoonlijk gelijk aan de geregistreerde 
lastage). In de galjootsgeldregisters werd op geen enkel moment een onderscheid gemaakt 
tussen de verschillende lastmaten. Het aantal lasten voor zowel de lading als het schip werd 












gegevens over schip en lading
scheepsnaam
scheepslasten (+ verschuldigd tolbedrag)
cargolasten (+ verschuldigd tolbedrag)
Tabel 5: Schematische weergave van een registratie in de galjootsgeldregisters.
De  aankomstdatum in Amsterdam tenslotte is zoals Knoppers aantoont de  geregistreerde 
aankomstdatum en niet  de eigenlijke aankomstdatum van het schip. Tussen het moment 
waarop het schip in Amsterdam aankwam en de dag waarop het werd geregistreerd in de 
galjootsgeldregisters kon behoorlijk wat tijd zitten, zo betoogt Knoppers. Bij de vergelijking 
van de galjootsgeldregisters en de Deense Sontregisters en de galjootsgeldregisters en de 
Nederlandse Sonttabellen zal hierop nog nader worden ingegaan.
Gebruik
Tot  op heden  is  er  slechts  een handvol  economisch-historische onderzoeken uitgevoerd 
waarvoor extensief gebruik is gemaakt van de galjootsgeldregisters. De eerste onderzoeker 
die de aandacht vestigde op de galjootsgeldregisters was Van Brakel, die in 1913 een statis-
tisch onderzoek op basis van het archief van de Directie van Moskovische handel publiceer-
de342. Van Brakels compilatie en analyse van de jaartallen van het aantal schepen dat van Ar-
changel en de Witte-Zeehavens kwam, werd al in de inleiding besproken. Ook de gegevens 
over schepen afkomstig van Sint-Petersburg en Kronstadt nam hij in zijn analyse op, voor 
zover deze onder de auspiciën van de Directie van Moskovische handel vielen (dus vanaf 
1753). Van Brakel verdeelde de schepen naar grootte in vijf verschillende categorieën en gaf 
jaartotalen van het aantal verscheepte cargolasten. Van Brakel merkte het verschil tussen 
341 Knoppers, Dutch trade, I, p. 79-85.
342 Van Brakel, ‘Statistische en andere gegevens’, pp. 350-404.
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cargo- en scheepslasten wel op, maar liet het verder onbestudeerd. Ook het archief van de 
Directie  van  Oostersche  Handel  en  Reederijen  werd  door  Van  Brakel  geheel  buiten 
beschouwing gelaten.
Het eerste hedendaagse onderzoek is dat van Knoppers, die de galjootsgeldregisters als het 
ware wereldkundig heeft gemaakt in zijn eerder besproken studie getiteld  Dutch trade with 
Russia from the time of Peter I to Alexander I: a quantitative study in eighteenth century ship-
ping343. In 1982 tenslotte verdedigde Lindblad zijn proefschrift over de Nederlandse scheep-
vaart en handel met Zweden in de achttiende eeuw344. Ook hij gebruikte de galjootsgeldregis-
ters als basis voor zijn onderzoek.
De manier waarop Lindblad gebruik heeft gemaakt van de galjootsgeldregisters vertoont ge-
lijkenissen met Knoppers’ methode. Het grote  verschil is echter dat Lindblad in het geheel 
geen aandacht besteedt aan de vormelijke kenmerken van de galjootsgeldregisters noch aan 
de manier waarop hij de brongegevens heeft verwerkt of aan de door hem gevolgde koppe-
lingsstrategie. Lindblad besteedt aan de voorstelling van de door hem gekozen bronnen wel-
geteld twee bladzijden. Daaruit weten we dat Lindblad de Zweedse  tolage accounts en de 
galjootsgeldregisters heeft  gebruikt en dat de overeenkomst tussen beide bronnen bevredi-
gend is345. Over Lindblads methode lezen we: “(...) we opted for an approach containing two 
complementary methods: one covering all products and aspects of the Dutch-Swedish trade 
but extending only over a few years and the other limited to the most important products and 
aspects but encompassing all years. The former became an exercise in comparative statis-
tics and the latter a continuous time series analysis”346.  Het moge duidelijk zijn dat de  gal-
jootsgeldregisters bij Lindblad dan ook niet meer dan een illustratieve waarde hebben.
Samen met De Buck schreef Lindblad naar aanleiding van het 300-jarig bestaan van de Di-
rectie van Oostersche Handel en Reederijen in 1990 een artikel over het gebruik van de gal-
jootsgeldregisters als bron bij het onderzoek naar de geschiedenis van de Oostzeehandel in 
de achttiende eeuw. De auteurs wijzen erop dat het verwerken van alfanumerieke gegevens 
essentieel is voor het ten volle benutten van de mogelijkheden van de bron. Toch blijft deze 
stelling in hun artikel dode letter. Van de in de bron aanwezige variabelen gebruiken ze er 
slechts vijf: de datum van registratie in Amsterdam, de scheeps- en goederenlasten, de ha-
ven van afvaart in de Oostzee en de plaats van herkomst van de schipper. Namen van schip-
pers en hun schepen worden niet verwerkt. 
Tot op heden hebben onderzoekers de galjootsgeldregisters in een zuiver numeriek opzicht 
benaderd. Men zou hun werkwijze “kwantitatief in de enge zin van het woord” kunnen noe-
men. Namen werden cijfers, waardoor veel kostbare, gedetailleerde informatie verloren ging. 
In het artikel dat De Buck en Lindblad samen schreven, merken zij terecht op dat “bij  een 
toekomstig onderzoek (...) ook de alfanumerieke gegevens (de schippers-  en scheepsna-
men) [dienen] te worden ingevoerd. Dit is essentieel voor de analyse van de schipperspopu-
latie en het daarmee samenhangende onderzoek naar de werkgelegenheid”347. In onderhavi-
ge studie zal ruime aandacht worden besteed aan de manier waarop de galjootsgeldregis-
ters op een alfanumerieke manier kunnen worden verwerkt en gebruikt voor analyse.
Beperkingen
De galjootsgeldregisters van de Directie van Oostersche Handel en Reederijen en van de Di-
343 Knoppers, Dutch trade, 3 vol.  
344 Lindblad, Sweden's trade with the Dutch Republic.
345 Ibidem, p. 9.
346 Ibidem, p. 10.
347 De Buck; Lindblad, ‘Navigatie en negotie’, pp. 27-48.
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rectie der Moskovische Handel behoren tot de best bewaarde langlopende bronnen over de 
vroeg-moderne Nederlandse scheepvaart. Ze bieden – zij het met enige beperkingen – in-
zicht in de evolutie van de Nederlandse Oostzee- en Witte-Zeehandel in de achttiende eeuw. 
De voornaamste beperkingen van de galjootsgeldregisters van de Directie van Oostersche 
Handel en Reederijen en de Directie der Moskovische Handel zijn dat alleen westwaartse 
scheepsbewegingen (= richting Nederland) werden geregistreerd en dat alleen schepen aan-
gekomen in Amsterdam onder de supervisie van de Directie van Oostersche Handel en Ree-
derijen resp. Directie der Moskovische Handel vielen. Hoewel de galjootsgeldregisters hier-
boven werden voorgesteld als Nederlandse bron voor de scheepvaart in het Oostzeegebied 
is dat dus strikt genomen niet helemaal correct. In dit opzicht hebben de studies van Knop-
pers en Lindblad, die geheel op de galjootsgeldregisters zijn gebaseerd, dan ook een enigs-
zins misleidende titel. De bron is de facto Amsterdams: ze bevat geen gegevens over deur-
gangsvaerten naar Frankrijk, Spanje, Italië of Portugal en ook schepen met een andere Ne-
derlandse haven als bestemming komen niet in de galjootsgeldregisters voor348. Als gevolg 




De galjootsgeldregisters van de Directie van Oostersche Handel en Reederijen bevatten op 
microniveau informatie over Nederlandse schippers in het Oostzeegebied. Dankzij het goed 
bewaard gebleven archief van de Directie der Moskovische Handel kan echter ook inzicht 
worden verkregen in de achttiende-eeuwse scheepvaart op Archangel en de andere Witte-
Zeehavens. Daarvoor zijn niet alleen de galjootsgeldregisters een geschikte bron: in het ar-
chief van de Directie der Moskovische Handel worden ook nog overzichten bewaard van 
schepen die Amsterdam uitliepen richting Archangel en vandaar (al dan niet rechtstreeks) 
ook weer terugkwamen naar Amsterdam349. Van deze schepen werd tussen 1693 en 1706 
het zogenaamde schipgeld geheven. Daarna weigerde een aantal vooraanstaande kooplie-
den deze heffing nog te voldoen, wat uiteindelijk tot de afschaffing van het  schipgeld heeft 
geleid in 1708 [??]. Abraham de Kramer – de makelaar die sinds 1697 met de inning van het 
schipgeld was belast – en diens opvolger, Abraham Muller, zetten echter het register  voort 
zonder verdere opgaaf van het schipgeld350. 
Periode
De schipgeldregisters – die voluit Register van de makelaar Abraham de Kramer … met op-
gaaf van schepen uitgezeild naar Archangel en teruggekeerd uit Archangel heten – hebben 
een looptijd van 1697 tot 1738. Dat de gedetailleerde verslagen van deze van de inning van 
het galjootsgeld losstaande activiteit precies voor deze periode bewaard zijn gebleven, is des 
te belangrijker in relatie tot de polarisatie van Sint-Petersburg die in deze studie een centrale 
rol speelt351. Het register heeft een uitstekende continuïteit: enkel voor het jaar 1725 ontbre-
ken op vier schepen van Archangel na de registraties. Of álle Nederlandse schepen betrok-
ken bij de Archangelvaart in deze registers vermeld staan, is niet zonder meer te achterha-
348 Dekker, ‘Friese schippers’, pp. 240-241.
349 GAA, DMH, inv. nr. 123.
350 In ‘Statistische en andere gegevens …’ (1913) veronderstelt Van Brakel dat het schipgeld tot 1738 werd geheven.
351 Het is jammer dat Jan Willem Veluwenkamp in zijn studie Archangel: Nederlandse ondernemers in Rusland (2000) aan 
deze lijsten geen aandacht heeft besteed. 
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len. De Buck gaat er vanuit dat dit zo was352. Voortgaande op zijn vergelijking van de schip-
geldregisters met de vonnissen van averij grosse in de jaren 1703 en 1709 blijkt dit ook te 
kloppen. De Buck stelt slechts in 5 van de 99 onderzochte gevallen vast dat een in de von-
nissen van averij grosse genoemd schip niet in de schipgeldregisters terug te vinden is353. 
Vorm
De schipgeldregisters ondergingen in de loop van hun bestaan een aantal wijzigingen. De 
aard van de geregistreerde gegevens is eerder complex en verschilt per periode. De enige 
constanten in de schipgeldregisters zijn de naam van de schipper en de naam van het schip. 
Alle andere gegevens zijn  variabel,  zowel in de zin dat ze verschillen per geregistreerde 
scheepsbeweging als in de zin dat ze op onregelmatige wijze in de schipgeldregisters voor-
komen. Van 1697 tot en met 1706 werden de ontvangsten van het schipgeld effectief en in 
detail geregistreerd in de schipgeldregisters. De registraties in de jaren 1697-1706 bevatten 
enerzijds de naam van het schip, de naam van de schipper en de naam van de bevrachter. 
Anderzijds werd ook aangegeven wie het verschuldigde schipgeld (10 of 20 gulden) voldeed 
en wanneer (niet in het jaar 1706). In 1704 werd eenmalig extra schipgeld geheven à 30 gul-
den; ook dit staat in de registers genoteerd. Vanaf 1705 werd de vrachtprijs aan de registers 
toegevoegd354. Na 1706 werd er kennelijk geen schipgeld meer geheven: de registratie ervan 
verdwijnt  uit  de registers.  Vanaf  1709 werd een ruwe,  vaak onleesbare  indicatie  van de 
vracht aan de registers toegevoegd. Vanaf dat moment behielden de schipgeldregisters voor 
een aantal jaren dezelfde structuur. Abraham de Kramer verdeelde in de meeste jaren de no-
tities van de schepen vertrokken naar Archangel op in vroegschepen en naschepen, al dan 
niet met een specificatie van de datum van registratie en de datum van afvaart van het kon-
vooi. In de jaren 1697, 1704, 1705, 1706 en 1707 werd geen onderscheid gemaakt tussen 
vroeg- en naschepen en in 1698 en in de periode 1708-1715 werden de konvooilijsten niet 
van een datum voorzien. Vanaf 1716 werd opnieuw onderscheid gemaakt tussen vroeg- en 
naschepen, met indicatie van de registratiedatum van het konvooi naschepen. 
Abraham Müller, de opvolger van de op 4 november 1720 overleden Abraham de Kramer355, 
zette de structuur van de schipgeldregisters vrijwel onmiddellijk naar zijn hand. De registra-
ties van de naam van de bevrachter, de vrachtprijs en de vracht gingen op regelmatige wijze 
door tot eind 1720, met enkele uitzonderlijke registraties in de jaren 1721 en 1722. Daarna 
verdwijnen deze gegevens geheel uit de registers. Vanaf 1721 worden de registers bondiger 
en minder gedetailleerd: er wordt al lang geen schipgeld meer geheven en ook de namen 
van bevrachters worden niet meer geregistreerd. Wat overblijft, is een summiere registratie 





onderscheid vroeg- en naschepen (niet in 1697, 1704-
1707).
maand geen datering in 1708
dag
persoonsgegevens voornaam
352 De Buck, ‘De Russische uitvoer uit Archangel’, p. 130.
353 Ibidem, pp. 188-193.
354 De Buck neemt aan dat dit in 1706 gebeurde. Zie: Ibidem, p. 180.




routegegevens plaatsnaam bestemmingshaven enkel indien ≠ Archangel
gegevens over schip en 
lading
scheepsnaam
naam bevrachter tot en met 1703
bedrag verschuldigd schipgeld tot en met 1703
naam betaler schipgeld
vrachtprijs vanaf 1705
bedrag extra schipgeld enkel in 1704
betaler extra schipgeld enkel in 1704
II. periode 1709-1720
datum
jaar onderscheid vroeg- en naschepen vanaf 1716
maand






routegegevens plaatsnaam bestemmingshaven enkel indien ≠ Archangel
















routegegevens plaatsnaam bestemmingshaven enkel indien ≠ Archangel
gegevens over schip en 
lading
scheepsnaam
naam bevrachter enkel uitzonderlijk in 1721 en 1722
IV. periode 1726-1738
datum







routegegevens plaatsnaam bestemmingshaven enkel indien ≠ Archangel
gegevens over schip en 
lading scheepsnaam
Tabel 6: Schematische weergave van registraties in de schipgeldregisters.
De registraties worden vanaf 1726 echter wel ontdubbeld in lijsten naar Archangel en van Ar-
changel, wat het mogelijk maakt retourvaarten te bestuderen. Enkel in het jaar 1738 wordt de 
terugkeer in Amsterdam ook gedateerd. Ook andere informatie in de schipgeldregisters laat 
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toe  het  complexe  probleem  van  bilaterale  en  multilaterale  vaarten  te  bestuderen.  Op 
onregelmatige tijdstippen wordt in de schipgeldregisters melding gemaakt van schepen naar 
Livorno, Hamburg, Lissabon, Genua en andere plaatsen. Daarenboven laten de veelvuldige 
opmerkingen en bijschriften van Abraham de Kramer (en in mindere mate ook van Abraham 
Müller)  het  mogelijk  om  de  risico’s  van  de  scheepvaart  op  een  persoonlijke manier  te 
bestuderen.
Gebruik
Op De Bucks studie van de Russische uitvoer na is ons geen onderzoek bekend waarin ge-
bruik wordt gemaakt van de door Abraham de Kramer geïnitieerde registers. Van Brakels be-
schrijving van het archief van de Directie der Moskovische Handel noch Van Eeghens uitge-
breider inventaris van ditzelfde archief kunnen als gebruik van de schipgeldregisters worden 
bestempeld.
Beperkingen
Dat de schipgeldregisters nauwelijks bekend zijn in de historiografie is weinig verbazend: het 
is een specialistische, complex gestructureerde en slechts na uitvoerige bewerking bruikbare 
bron. Toch laat de bron het formuleren van algemene inzichten over de structuur en organi-
satie van de Nederlandse scheepvaart toe. De beperkingen zijn echter overduidelijk: de vorm 
van de registraties is onregelmatig wat standaardisatie van gegevens bemoeilijkt. Met name 
het dateren van registraties is een probleem: voor een groot aantal registraties kan enkel een 
jaartal worden gegeven. Onder andere hierdoor wijkt de bron sterk af van de andere bronnen 
in dit onderzoek. Daarnaast is het jammer dat precies de gegevens waarmee de schipgeld-
registers zich onderscheiden van andere registers niet voor de hele periode beschikbaar zijn. 
3. Nederlandse sonttabellen
Oorsprong
In tegenstelling tot wat Knoppers – doelend op de zeetijdingen, monsterrollen, vonnissen in 
averij grosse en uiteraard de  galjootsgeldregisters – veronderstelt356, zijn hoger genoemde 
bronnen niet de enige Nederlandse bronnen die een weergave geven van het aantal sche-
pen van en naar Nederlandse havens volgens hun vertrek- dan wel aankomsthaven. Medio 
jaren ’80 ontdekte Heeres de zogenaamde  Sontse Lijsten357 in het Archief van de Directie 
van Moskovische Handel358. Volledig los daarvan deed Van Koningsbrugge in 1992 in het 
Nationaal Archief in Den Haag een soortgelijke “ontdekking”359. Hij doopte zijn vondst tot Ne-
derlandse Sonttabellen en deed in samenwerking met het Instituut voor Noord- en Oost-Eu-
ropese Studies en het Instituut voor Maritieme Geschiedenis een ten dele geslaagde poging 
deze tabellen toegankelijk te maken via een on-linedatabase360. Heeres’  Sontse Lijsten en 
356 cf. Knoppers, Dutch trade, I, xli. ‘ (…), except for a few scattered records, no Dutch sources exist outside those utilized in 
this thesis which give a breakdown of the number of ships to and from Holland by port of origin or destination’.
357 Welling, ‘Price-supply’, pp. 458-459. 
358 GAA, DMH, inv. nrs. 6 t/m 17: Brieven aan directeuren van de weduwe Arent van Deurs en comp. Te Elseneur betreffen-
de de scheepvaart in de Sont.
359 Lindblad, ‘Dutch trade on Narva’, pp. 103-114. In de bundel Baltic Affairs uit 1990 maakte Jacques Lemmink al gebruik 
van de Nederlandse Sonttabellen. Hij veronderstelde echter ten onrechte dat ze een looptijd hadden van 1710 tot 1747. 
Zie: Lemmink, ‘Dutch convoys in the Baltic’, p. 171.
360 Voor de on-lineversie van de Sonttabellen, zie: http://esf.niwi.knaw.nl/esf1998/projects/sont/html/search.cfm. Het gebruik 
van de on-lineversie van de Nederlandse Sonttabellen voor kwantitatieve studies wordt bemoeilijkt doordat de initiatief-
nemers zich hebben beperkt tot het verwerken van de eerste drie jaren van elk decennium. 
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Van Koningsbrugges Nederlandse Sonttabellen zijn in feite één en dezelfde bron, waarvan 
één deel (tot 1766) wordt bewaard in Den Haag361 en het andere deel (1767-1781) zich in 
Amsterdam bevindt (in het archief van de Directie van Moskovische Handel) (zie supra).
Hoewel de Nederlandse Sonttabellen te Elseneur werden opgesteld en dus geografisch ge-
zien een Deense bron zijn, moeten ze toch worden beschouwd als van Nederlandse origine 
daar het lijsten betreft die door de Nederlandse gezant in Elseneur werden bijgehouden ten 
behoeve van de Staten-Generaal362. Labahn en Kroll veronderstellen dat de Nederlandse ge-
zanten toegang hadden tot de Deense Sontregisters en deze waarschijnlijk hebben samen-
gevat. Uit de correspondentie van de Nederlandse gezant Van Deurs blijkt echter dat deze 
ook zelfstandig contacten onderhield met de schippers die de Sont passeerden.
Periode
Hoewel de tabellen pas vanaf 1714 goed bewaard zijn gebleven, moet hun oorsprong wor-
den gesitueerd in de laatste jaren van de zeventiende eeuw. Op 20 oktober 1698 werd door 
de Staten Generaal besloten “teneinde de duurte van de granen tegen te gaan en de invoer 
daarvan hier te lande te bevorderen, Jan van Deurs te gelasten opgaven te zenden van de 
graanschepen die te Elseneur (…) lagen en aan de schippers te verbieden naar andere dan 
Nederlandse havens te gaan, (…)”. Daarvoor werd aan Van Deurs een traktement van twee-
honderd gulden per jaar toegekend, terwijl voor zijn diensten gedurende 20 jaren bewezen, 
een som van tweeduizend gulden werd toegekend. Voorts viel hem “een court van acht stui-
vers per gepasseerd Nederlands schip”363 toe.  Sedert  deze aanschrijving van 20 oktober 
1698 wordt Van Deurs commissaris genoemd en begint zijn briefwisseling met de Staten Ge-
neraal364. In 1699 en 1700 nam Jean van Deurs, de toenmalige commissaris van de Staten-
Generaal in Elseneur, in zijn correspondentie vermeldingen op van schippers die met graan 
geladen de Sont passeerden365. In de correspondentie van de jaren 1702, 1709, 1710 en 
1711 zijn verspreid verschillende schipperslijsten terug te vinden366. In de meeste gevallen 
361 Nationaal Archief (NA), Archief der Staten-Generaal, toegangsnummer 1.01.04, Liassen Denemarken, inv. nrs. 7267 t/m 
7293.
362 Lindblad, ‘Dutch trade on Narva’, pp. 103-114.; K. Labahn, S. Kroll, ’Die "niederländischen Sundregister" als Quelle für 
den Fernhandel der Hafenstädte des Ostseeraums während des 18. Jahrhunderts’ // F. Braun, S. Kroll (red.). Städtesys-
tem und Urbanisierung im Ostseeraum in der Frühen Neuzeit: Wirtschaft, Baukultur und Historische Informationssyste-
me, [Münster]: LIT, 2004, pp. 299-301.
363 C.R. van den Berg, De Commissarissen in de Sont en het geslacht Van Deurs, Koudekerk, 1997 (ongepubliceerd re-
search memorandum).
364 Van den Berg, De Commissarissen in de Sont.
365 De eerste schepenlijst dateren van 31 oktober 1699 en begin 1700. Zie: NA, Archief der Staten-Generaal, toegangsnum-
mer 1.01.04, Liassen Denemarken, inv. nr. 7267: Brieven van de Nederlandse gezant Jean van Deurs aan de Staten-
Generaal, 31.10.1699, 13.01.1700 en 13.02.1700. 
366 NA, Archief der Staten-Generaal, toegangsnummer 1.01.04, Liassen Denemarken, inv. nr. 7268: schipperslijst van 
1702.05.18 tot 1702.05.22. En: NA, Archief der Staten-Generaal, toegangsnummer 1.01.04, Liassen Denemarken, inv. 
nr. 7272: Notitie van Schippers Bij T Admiraelschap geweest op 25 Julij 1709, om onder commando van den Heer  
Schout Bij Nacht Jean van Convent met sijne bijhebbende oorlogh scheepen naer Texel of 't Vle te zeijlen, alsmeede 
specificatie van haerer in hebbende laedingen als …. Deze notitie bevat de volgende gegevens van in totaal 176 schip-
pers: voornaam, naam, thuishaven, naam van het schip, vertekhaven, lading (in lasten). Daarnaast ook: Notitie van 
Schippers die Seedert 3 aug 1709 Sigh aangegeven hebben, onder Convoy van Den Heer Schout Bij Nacht van Con-
vent nae Texel of Vlie te Zeylen. In een schrijven d.d. 1709.10.19 zit vervolgens (…) t restant van ingekoomen schippers-
naamen die seedert mijne laetste notitie sigh aangegeeven hebben, daer van U Ho:MO: Sigh te bedienen, een gedetail-
leerde lijst met de volgende gegevens van in totaal 123 schippers: voornaam, naam, thuishaven, naam van het schip, 
vertrekhaven, lading, bemanning (incl. functie en leeftijd), namen van passagiers (incl. hun vertrekstad en leeftijd). 
1709.11.12 verstuurt Van Deurs een Notitie van drie in de Zondt leggende Coopvaedrije Scheepen gereet sijnde met t  
convoy naer Hollant te zeylen met daarin gegevens over 24 schippers. In een schrijven d.d. 1709.12.10 volgt: Notitie van  
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betreft  het  gedetailleerde  beschrijvingen  van  konvooien,  maar  begin  1711  werd  ook  het 
eerste  fragment  van  een  schipperslijst  met  de  vormelijke  kenmerken  van  wat  later  de 
Nederlandse Sonttabellen zouden worden, door Arent van Deurs naar de Staten-Generaal 
verstuurd367. Deze lijst werd opgesteld door Arent van Deurs, die een jaar eerder zijn vader 
was opgevolgd als waarnemend commissaris te Elseneur368. Arent van Deurs stuurde net als 
zijn vader geregeld lijsten van de Hollandse schepen die de Sont passeerden, waarvoor hem 
ook bij  provisie werd toegestaan per schip acht  stuivers te heffen369.  Het  oorspronkelijke 
onderscheid tussen graan- en andere schepen moet in deze periode zijn verdwenen. Nadat 
Arent  van  Deurs  op  6  oktober  1747  was  overleden  te  Elseneur,  werd  hij  onmiddellijk 
opgevolgd door zijn zoon Jean Christoffer van Deurs. Op 8 november 1781 overleed Jean 
Christoffer van Deurs in de leeftijd van 57 jaren370. Hij was de laatste die de  Nederlandse 
Sonttabellen heeft bijgehouden.
De volgende jaren van de Nederlandse Sonttabellen zijn – voorzover relevant voor dit onder-
zoek -  volledig bewaard gebleven: 1714, 1721, 1722, 1728, 1731, 1738-1740. 
Gedeeltelijk bewaard bleven de volgende jaren: 
1715: van 01.01 tot 01.26; van 02.27 tot 04.20; van 06.08 tot 10.12
1716: van 03.04 tot 12.31
1717: van 01.01 tot 01.22; van 03.11 tot 08.28; van 11.16 tot 12.31
1718: van 01.24 tot 10.31
1719: van 04.09 tot 11.25
1723: van 01.01 tot 09.17
1729: van 01.01 tot 06.14
1730: van 01.01 tot 03.25; van 08.01 tot 08.19; van 09.01 tot 10.23
1733: van 01.01 tot 05.15; van 05.31 tot 09.09; van 25.09 tot 10.11
1737: van 07.27 tot 12.31
Voor  de  volgende  jaren  konden  geen  Nederlandse  Sonttabellen worden  teruggevonden: 
1734-1736.
Vorm
De structuur van de  Nederlandse Sonttabellen is even ingenieus als eenvoudig: voor elke 
scheepsbeweging die werd geregistreerd in de Sont werd één regel gereserveerd met daarin 
de datum van de Sontpassage, de voornaam en naam van de schipper, diens thuishaven, de 
vertrekhaven, de bestemmingshaven en de beschrijving van de lading. In tegenstelling tot de 
galjootsgeldregisters werden in de  Nederlandse Sonttabellen een stuk minder constanten 
verwerkt. Enkel de naam van de schipper en zijn thuishaven worden stelselmatig opgeno-
men als identificatoren.
schippers seedert 12 november 1709 in de Zondt gearriveert, en 7 december onder t' convoy naer Hollant gezeylt [bevat 
informatie over 16 schippers].  De gegevens van 28 schippers bevinden zich tenslotte in Notitie en de Naamen der  
schippers dewelcke onder het Convoij van de heeren Capiteijnen Duijme en van Leeuwen naaer het vaaderlant geden-
ken te gaan alsmeede desselves laedinge en de manschappen als volgt … d.d. 1710.03.18. Zie ook: Lemmink, ‘Dutch 
Convoys’, 171.
367 Het betreft twee korte fragmenten d.d. 1710.12.15 en 1710.12.19 en een kort schrijven d.d. 1711.01.03, getiteld: Notitie  
van schippers seedert 20 xbris 1710 uijt d'Oostzee gecoomen. Zie: NA, Archief der Staten-Generaal, toegangsnummer 
1.01.04, Liassen Denemarken, inv. nr. 7272: Notitie van d'Schippers seedert t vertreck der Convoij uijt d'Oostzee gearry-
veert.
368 Van den Berg, De Commissarissen in de Sont.
369 NA, Archief der Staten-Generaal, toegangsnummer 1.01.04, Liassen Denemarken, inv. nr. 7273: Respectiven van Arent 
van Deurs, 2 september 1710.
370 Van den Berg, De Commissarissen in de Sont.
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De naam van de schipper bestaat net zoals in de galjootsgeldregisters in de meeste gevallen 
uit een combinatie van de voornaam, de vadersnaam en – zij het niet op systematische wijze 
– de familienaam. De gegevens over de thuishaven kunnen verschillen voor één en dezelfde 
schipper, een vaststelling waarvan het belang duidelijk zal worden bij de onderlinge beoorde-
ling van de verschillende hier bestudeerde bronnen (zie infra)371.
De variabelen zijn de datum van de sontpassage, de vertrek- en bestemmingshaven en de 
beschrijving van de lading. Wat de aard van deze variabelen betreft, verschillen de Neder-
landse Sonttabellen wezenlijk van de galjootsgeldregisters. Als vertrek- of bestemmingsha-
ven kunnen alle mogelijke havens binnen zowel als buiten het Oostzeegebied voorkomen. Er 
is geen geografische beperking zoals die er bij de galjootsgeldregisters wel is (bestemmings-
haven = Amsterdam). Van de lading werd vaak slecht één product genoteerd en in sommige 
gevallen werden voor schippers met dezelfde bestemmingshaven een aantal goederen sa-
mengevoegd in een cluster372. De afwezigheid van enige geografische beperking in de weer-
gave van de Sontpassages, de registratie van zowel oost- als westwaartse passages en de 
onafhankelijke status ten opzichte van de Deense Sontregisters maken van de Nederlandse 
Sonttabellen het controlemiddel bij uitstek op de Deense Sontregisters.













gegevens over schip en lading indicatie van de lading
Tabel 7: Schematische weergave van een registratie in de Nederlandse Sonttabellen.
Gebruik
Op een uitzondering na is de manier waarop totnogtoe van de Nederlandse Sonttabellen ge-
bruik werd gemaakt vergelijkbaar met de wijze waarop tot op heden met de galjootsgeldre-
gisters werd omgegaan. Zowel Lemmink, Lindblad en Kelders als Kroll en Labahn beperkten 
zich tot de numerieke weergave van verschillende parameters van de Nederlandse Sontta-
bellen.  Lemmink gebruikt de jaartallen voor de periode 1736-1743 om de invloed van de 
Russisch-Zweedse oorlog op de Nederlandse scheepvaart  door de Sont  aan te tonen373. 
Hoewel Lemmink ook een per maand gespecificeerd overzicht van de Nederlandse scheep-
vaart door de Sont in de jaren 1741-1743 geeft374, maakt hij daar verder geen gebruik van. 
Opvallend is overigens dat Lemmink nergens een onderscheid maakt tussen Sontpassages 
in westelijke en oostelijke richting. 
Het in Baltic Studies 4 gepubliceerde artikel van Lindblad is het eerste waarin gebruik wordt 
371 Scheltjens; Van Koningsbrugge, Van onze reporter, pp. 18-21.
372 Lindblad, ‘Dutch Trade on Narva’, p. 107.
373 Lemmink, ‘Dutch convoys in the Baltic’, p. 172.
374 Ibidem, p. 173.
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gemaakt van de digitale versie van de Nederlandse Sonttabellen375. Lindblad analyseert de 
Nederlandse handel op Narva in de periode 1721-1763. Concreet betekent dit dat Lindblad 
de oost- en westwaartse passages van schepen op weg naar of komende van Narva heeft 
gekwantificeerd  voor  de  jaren 1721-1723,  1741,  1742,  1743,  1753,  1762-1763.  Voor  de 
weergave van de resultaten maakt Lindblad gebruik van een aantal grafieken en diagram-
men, waarvan het merendeel de procentuele verhoudingen van bepaalde constanten en va-
riabelen tot onderwerp heeft376. Opvallend is dat Lindblad in de weergave van de procentuele 
verhoudingen de jaren 1721-23 en 1762-63 samenvoegt. In de visuele voorstelling van de 
thuishavens van de schippers (Shipping Republic/Narva en Shipping Britain/Narva) worden 
alle jaren samengevoegd en blijft enkel het onderscheid to Narva/from Narva over. Dat deze 
veralgemeningen alle dynamiek halen uit de informatie welke de Nederlandse Sonttabellen 
bevatten, behoeft geen verder betoog. In de weergave van het totale aantal schepen van en 
naar Narva verbindt Lindblad niet op elkaar aansluitende jaren met elkaar, daarmee suggere-
rend dat de omvang van de scheepvaart op Narva tussen 1723 en 1741 enkel in stijgende 
lijn verliep en tussen 1743 en 1753 alsook tussen 1753 en 1762 enkel in dalende lijn. Lind-
blads artikel is met andere woorden gebaseerd op een inadequaat gebruik van kwantitatieve 
gegevens. Deels is dit het gevolg van de arbitraire manier waarop uit de Nederlandse Sont-
tabellen een aantal jaren werd gesampled, deels echter ligt de oorzaak ook bij de bron zélf. 
De Nederlandse Sonttabellen zijn op zich te summier voor kwantitatief onderzoek, ze bevat-
ten een minimum aan gegevens, en dat beperkt de mogelijkheden om op basis van de Ne-
derlandse Sonttabellen alleen een onderzoek naar de scheepvaart op een bepaalde stad uit 
te voeren. Wanneer de informatieve waarde van de variabelen louter als numeriek wordt be-
schouwd, blijven er enkel nietszeggende grafieken en diagrammen over, die een erg algeme-
ne en niet waarheidsgetrouwe beschrijving van de scheepvaart op Narva wat  meer kleur 
moeten geven.
In het ongepubliceerde essay De Nederlandse handel met Riga in de periode 1714-1721 van 
Kelders377 wordt opnieuw op basis van maand- en jaartallen een analyse van de Nederland-
se scheepvaart op één bepaalde Oostzeehaven gepresenteerd. Net als bij Lindblad is de 
zuiver numerieke aanwending van de Nederlandse Sonttabellen er de oorzaak van dat deze 
een louter illustratieve functie hebben. In tegenstelling tot Lindblad doet Kelders echter wel 
een poging om de door hem verzamelde gegevens te vergelijken met ander beschikbaar 
bronnenmateriaal. De vergelijking blijft echter ook hier beperkt tot jaartotalen. 
Samenvattend kan de hierboven beschreven artikelen worden aangewreven dat ze het op 
zich al vrij beperkte informatiegehalte van de Nederlandse Sonttabellen nog verder beknot-
ten door een kwantificering in de enge zin van het woord op de bron toe te passen. Hierdoor 
blijven enkel cijfers over, die in het beste geval een illustratie kunnen worden genoemd bij 
het bestudeerde object.
In 2003 werd door Scheltjens en Van Koningsbrugge een poging ondernomen de Nederland-
se Sonttabellen op een andere manier te gebruiken. Met de bedoeling schippersnamen in de 
Sankt-Peterburgskie Vedomosti (of in het Nederlands: Sint-Petersburgse Tijdingen) te identi-
375 Lindblad, ‘Dutch Trade on Narva’, pp. 106-108.
376 Lindblads artikel bevat de volgende diagrammen: 1. ships going to Narva 1721-1763: distribution by port of origin; 2. 
idem: distribution by home of captain; 3. ships coming from Narva 1721-1763: distribution by destination; 4. idem: distri-
bution by home of captain; 5. shipping Republic/Narva 1721-1763: distribution by home of captain; 6. shipping 
Britain/Narva 1721-1763: distribution by home of captain. Zie: Lindblad, ‘Dutch trade on Narva’, tussen pagina 110 en 
111.
377 Martijn Kelders, De Nederlandse handel met Riga in de periode 1714-1721: een analyse op basis van de Nederlandse 
en Deense Sonttabellen, Groningen, 2004 (ongepubliceerd artikel).
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ficeren, werden de Nederlandse Sonttabellen geraadpleegd. Scheltjens en Van Koningsbrug-
ge brachten op die manier een doelstelling van het neerlandica-project van het Nederlands-
Russisch Archiefcentrum in Groningen in de praktijk, namelijk het lokaliseren en identificeren 
van Nederlanders in Sint-Petersburg378.  De  Nederlandse Sonttabellen werden in dit  geval 
aangewend voor informatie over de Nederlandse scheepvaart van en naar Sint-Petersburg. 
In tegenstelling tot eerdere studies hebben de Nederlandse Sonttabellen in Van onze repor-
ter ter plaatse meer dan een louter illustratieve, ondersteunende functie. Van onze reporter  
ter plaatse zou kunnen worden beschouwd als een bronnenpublicatie over de Nederlandse 
scheepvaart  in  Sint-Petersburg.  Jammer genoeg ontbreken een contextualisering en een 
doorgedreven analyse van de mogelijkheden en beperkingen van dit bronnenmateriaal bijna 
volledig. Ook de inleiding  Nederlandse handel op Sint-Petersburg, 1728-1775: Resultaten 
van de vergelijking van de schipperslijsten in de Sint-Petersburgse Tijdingen en de Neder-
landse Sonttabellen379 biedt weinig soelaas: hoewel ze enig inzicht biedt in de betrouwbaar-
heid van de beide bronnen, moeten de in deze inleiding gepresenteerde resultaten toch met 
de nodige omzichtigheid worden benaderd.  Zoals  al  eerder werd aangehaald,  werd door 
Scheltjens en Van Koningsbrugge ten onrechte verondersteld dat de Nederlandse Sonttabel-
len slechts tot 1766 bewaard zijn gebleven380. Dit heeft tot gevolg dat het verwerkingsprincipe 
van de Sint-Petersburgse Tijdingen381 voor de periode 1767-1775 door de auteurs werd aan-
gepast: “(...) [Er] werd [voor] gekozen om enkel de gegevens in de Sint-Petersburgse Tijdin-
gen die voor de volle honderd procent zeker Nederlandse schippers of Nederlandse scheep-
vaart op Sint-Petersburg betroffen op te nemen”382. Waarop deze zekerheid is gebaseerd, 
wordt  nergens toegelicht.  Zoals  Goddeeris  in  zijn  bespreking van  Van onze  reporter  ter  
plaatse ook aangeeft, ligt de sterkte van de analyse vooral in de relatieve cijfers en verhou-
dingen383.  Terecht legt Goddeeris ook de vinger op de wonde: “Doordat er nergens wordt 
aangesloten bij vorig onderzoek (...) blijft de vraag hangen wat al dit arbeidsintensieve onder-
zoek oplevert”384.
Een soortgelijk oordeel kan worden geformuleerd met betrekking tot het meest recente on-
derzoek waarin gebruik werd gemaakt van de Nederlandse Sonttabellen: het historische in-
formatiesysteem Niederländische Sundregister des 18. Jahrhunderts dat in 2003-2004 werd 
gerealiseerd in het kader van het onderzoeksprogramma Städtesystem und Urbanisierung 
im Ostseeraum in der Neuzeit – Historisches Informationssystem und Analyse von Demogra-
fie, Wirtschaft und Baukultur im 17. und 18. Jahrhundert van de universiteiten van Rostock 
en Greifswald en de hogeschool van Wismar385. De overzichtelijke visuele weergave van de 
onlineversie van de Nederlandse Sonttabellen is op zich verhelderend en handig om als illu-
stratiemateriaal te gebruiken. Problematisch is echter dat het door Kroll en Labahn geconci-
pieerde informatiesysteem volledig op de onlineversie is gebaseerd en dus enkel de daarin 
verwerkte samplejaren visueel kunnen worden voorgesteld. Het afleiden van conclusies over 
de Nederlandse handel wordt hierdoor vanzelfsprekend bemoeilijkt. Aan de andere kant stelt 
378 Scheltjens; Van Koningsbrugge (red.), Van onze reporter. 
379 Ibidem, pp. 4-27.
380 Ibidem, p. 5.
381 Ibidem, p. 5.
382 Ibidem, pp. 5-6.
383 Idesbald Goddeeris, ‘Russische archieven ontsloten’ // Oost-Europa Tijdingen: Informatieblad van het Interuniversitair  
Centrum voor Oost-Europakunde, 2004, 46 (maart), p. 39. 
384 Goddeeris, ‘Russische archieven ontsloten’, p. 39. 
385 Zie: Labahn, Kroll, ‘Die “Niederländischen Sundregister”’. Het historische informatiesysteem verscheen als bijlage op CD-
ROM. Hetzelfde historische informatiesysteem werd inmiddels ook geïncorporeerd in het internetportaal “Historical 
Towns in the Baltic and Scandinavia/Historische Städte im Ostseeraum und Skandinavien” (http://www.baltictowns.com).
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een historisch informatiesysteem als dit  de onderzoeker wel in staat een aantal relatieve 
verhoudingen van havens in het hele Balticum te onderzoeken. De sterktes en de zwaktes 
(gebrek aan context,  maar wel  geschikt  voor relatieve verhoudingen) van het  historische 
informatiesysteem  Niederländische  Sundregister en  van  de  detailstudie  die  Van  onze 
reporter  ter  plaatse in  feite  is,  stemmen  op  die  manier  merkwaardig  goed  met  elkaar 
overeen.  Dit  is  een  gevolg  van  de  intrinsieke  eigenschappen  van  de  Nederlandse 
Sonttabellen,  die  door  hun  specifieke  vorm  te  weinig  bouwstenen  bevatten  voor  een 
doorgedreven analyse. Als zelfstandige bron zijn de Nederlandse Sonttabellen niet geschikt, 
als  illustratiemateriaal,  als  controlemiddel  of  als  basis  voor  het  schetsen van een breder 
vergelijkend kader rond specifiek onderzoek zijn ze dat door hun toegankelijke structuur des 
te meer.
Beperkingen
In de Nederlandse Sonttabellen wordt op geen enkel moment gepreciseerd wat de grootte 
van de door de Sont passerende schepen is386, waardoor elke uitspraak over de hoeveelheid 
van en naar een bepaalde haven getransporteerd cargo onmogelijk wordt. Ook de lading zelf 
wordt slechts zeer summier weergegeven en vaak is het zelfs onduidelijk  of  de schepen 
überhaupt geladen waren of integendeel leeg of met ballast geladen de Sont passeerden387. 
Labahn en Kroll stellen, op basis van hun analyse van de onlineversie van de Nederlandse 
Sonttabellen dat per schip slechts de hoofdlading werd gepreciseerd. Dit is echter niet cor-
rect: de onlineversie geeft in het geval van de lading een vertekend beeld. In de originele ta-
bellen komen vaak groepen van schippers voor met groepen ladingen achter hun naam, sa-
mengebracht met accolades388. Tenslotte ontsnappen ook de Nederlandse Sonttabellen niet 
aan het probleem waar alle bronnen voor de Oostzeehandel mee kampen: de weergave van 
innerbaltische handelscontacten. Voor de Sontpassages richting Oostzee loopt in sommige 
jaren het aantal schippers dat als bestemmingshaven de Oostzee opgeeft soms op tot 30% 
van het totaal. 
4. Deense Sontregisters
Zoals in de inleiding bij dit  hoofdstuk al even kort werd aangehaald, genieten de  Deense 
Sontregisters van de hier besproken bronnen de meeste bekendheid. Deze bekendheid dan-
ken de Deense Sontregisters in de eerste plaats aan de Deense geleerden Ellinger Bang en 
Korst, die in de eerste helft van de twintigste eeuw een poging hebben gedaan om de amorfe 
massa documenten van de zogenaamde Øresundstoldregnskaberne te structureren, samen 
te vatten en te publiceren in de vorm van kwantitatieve overzichtstabellen389. Voor een goed 
begrip van de kritiek die deze bron in de internationale wetenschappelijke wereld te verwer-
ken kreeg, is het noodzakelijk eerst inzicht te krijgen in de oorsprong en de eigenschappen 
van de originele Deense Sontregisters.
Oorsprong
De Deense Sontregisters zijn het resultaat van de activiteiten van de Deense tolbeambten in 
386 Ibidem, p. 303.
387 Ibidem, p. 303.
388 cf. Lindblad, ‘Dutch trade on Narva’, p. 107: ‘(…) a rough indication of cargo (often only one type of product, sometimes 
clusters of product types for more ships at the time) [is given].’
389 Ellinger Bang; Korst, Tabeller over skibsfart og Varetransport gennem Øresund 1497-1660 en Tabeller over skibsfart og  
Varetransport gennem Øresund 1661-1783 og gennem Storebælt 1701-1748.
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Helsingør die tot taak hadden de tollen te innen die zeevarenden werden geacht te betalen 
op  schip  en  cargo  bij  hun  passage  door  de  Sont390.  Deze  tolheffing  werd  ingevoerd  in 
1426391. Synchroon met de lange machtsstrijd die om privileges en vrijstellingen in de Sont 
werd gevoerd, kregen de  Deense Sontregisters pas geleidelijk  een vaste, administratieve 
structuur. 
Wanneer een schip de rede van Helsingør aandeed, verlangde de Deense overheid dat de 
scheepskapitein, de supercargo of tenminste de stuurman aan land ging om de Sonttoldecla-
ratie uit te voeren392. De kapitein (of zijn vervanger) dienden zich dan naar de Sonttolkamer 
te begeven, waar hij zijn ladingspapieren moest overleggen, de nodige verklaringen daarover 
moest doen en moest aangeven welk handelshuis voor hem de declaratie  van het schip ver-
zorgde393. Vervolgens werden de papieren in volgorde van aankomst van het schip in een ge-
nummerd vak gelegd, waarna kon worden overgegaan tot  de tolberekening en uitklaring394. 
Schepen afkomstig uit de Oostzee werden door de zogenaamde tol-kameriers verder gehol-
pen. Voor schepen afkomstig uit de Noordzee gebeurde de tolberekening door het zogehe-
ten Translationsbureau395. Hier werd het  verschuldigde bedrag per ladingspartij (i.e. per af-
zonderlijk goed) berekend. De uiteindelijke tolbetaling gebeurde door één van de commissie-
huizen in Helsingør met wie elke reder en ontvanger verplicht in correspondentie moest zijn. 
Met de betaling van de Sonttol en andere kosten had de schipper dus in feite niks te maken. 
Deze transacties werden volledig door het in- en uitklarende handelshuis gecoördineerd. Na-
dat de schipper zijn declaratie had gedaan en de commissionarissen een borgstelling had-
den overlegd,  kon de uiteindelijke uitklaring plaatsvinden. Zodra de tolberekening van de 
translateurs circuleerde en voor elke warenontvanger een handelshuis getekend had, werd 
aan de schipper een Sontpas uitgereikt en kon die zijn reis voortzetten. Het uiteindelijke te 
betalen tolbedrag bestond, naast het door de translateurs berekende percentage op de goe-
deren, onder andere uit lichtvuur- en bakengeld396 en onkostenvergoedingen voor tolbeamb-
ten (althans tot 1701)397. Opmerkelijk is dat elke schipper voor een “waarheidsgetrouwe aan-
gifte” een zogenaamde föring met een hoogte van 4% van het tolbedrag van zijn lading te-
rugbetaald kreeg. Deze teruggave, die kan worden beschouwd als een vorm van algemene 
heffingskorting, werd bij het inschrijven van het tolbedrag op de Sontpas meteen in mindering 
gebracht en door het declarerende handelshuis aan de schipper uitbetaald398.  
De vroegst bewaarde registers – van 1497 en 1503 – verschillen wezenlijk van de registers 
vanaf 1557, toen een vaste identificatieformule in gebruik werd genomen en ook een chrono-
logisch journaal in verschillende secties werd gecreëerd, naast speciale registers van met tol 
belaste goederen399. Deze boekhoudkundige hervormingen waren het logische gevolg van 
390 Christensen, Dutch trade, pp. 54-55.
391 Hill, The Sound Dues and the Command of the Baltic. 
392 Hermann Scherer. Der Sundzoll. Seine geschichte, sein jetziger Bestand und seine staatsrechtlich-politische Lösung.  
Nebst einem Anhang über die Sundzollfreiheit der Pommerschen und Preusischen Städte, Berlin: Verlag von Duncker 
und Humblot, 1845, pp. 63-64.
393 Ibidem, p. 64. Scherer is - voorzover bekend - de enige die de praktijk van de declaratie in detail beschrijft en van deze 
gang van zaken melding maakt.
394 Schepen in ballast werden meteen geëxpedieerd, aangezien er voor hen geen berekening moest worden gemaakt van 
de tol.
395 Ibidem, pp. 64-65.
396 Ibidem, pp. 94-100.
397 Ibidem, pp. 100-114.
398 Ibidem, pp. 34-35; 65.
399 Christensen, Dutch trade, pp. 49-53; 55-56.
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een reeks belastinghervormingen in dezelfde periode400. In 1548 werd een 1% ad valorem 
tolbijdrage  voor  niet-geprivilegieerde  naties  ingevoerd.  In  1561  volgde  de  fyrpenge (het 
vuurgeld) en vanaf 1567 kwam daar het lastgeld (lastetold) op goederen bij. In de eerste helft 
van de jaren 1630 werd de boekhouding opnieuw geherstructureerd401, maar het is pas vanaf 
1669  dat  de  Deense  Sontregisters hun  definitieve  vorm  krijgen,  wanneer  de 
bestemmingshaven  van  de  schepen  wordt  gepreciseerd  in  de  registers.  Het  zijn  deze 
formule en de in 1701 opnieuw bevestigde regeling van 1645 die in de bestudeerde periode 
van  kracht  zijn.  De  formule  van  de  Deense  Sontregisters zal  hieronder  nader  worden 
toegelicht.
Periode
De totale looptijd van de  Deense Sontregisters bedraagt meer dan 300 jaar, van 1497 tot 
1857 om precies te zijn. De registers krijgen echter pas ten volle hun waarde vanaf  1669, 
wanneer de bestemmingshaven van de schepen wordt gepreciseerd. 
Vorm
De weergave van de administratieve gegevens van de tolheffing verschilt  in  de  Deense 
Sontregisters  wezenlijk van de summiere registratie van de Nederlandse Sonttabellen en de 
galjootsgeldregisters: de schippers in de Deense Sontregisters staan gegroepeerd op basis 
van hun privileges. In de door ons bestudeerde periode werden de tolregistraties uitgevoerd 
door twee ambtenarenkantoren, die elk waren bemand met twee personen. Van elk jaar be-
staan er dus twee tolboeken (lijsten, Deens:  liste), die elk een deel bevatten van de schip-
pers die de Sont  passeerden.  De lijsten hebben alle  dezelfde,  op privileges gebaseerde 
raamstructuur. Scheepsregistraties werden ingedeeld in de volgende groepen:  Hollandske 
skibe kommen frå (Nord- i)  Westersøen (Nederlandse schepen afkomstig  van Noord- en 
Westzee)402;  Hollandske skibe kommen frå Østersøen (Nederlandse schepen afkomstig uit 
de Oostzee); Lübske, Danziger, Embder og Bremer skibe (schepen uit Lubeck, Danzig, Emb-
den en Bremen); Dankse og Norske, Rostockere, Wender skibe (Deense of Noorse, Rostoc-
ker en Wendische schepen); Rusiske403, Svenske og Pommerske skibe og Galliother (Russi-
sche, Zweedse en Pommerse schepen en galjoten); Engelske (Britanniske, Stør-Britanniske) 
og Franske skiber (Engelse en Franse schepen). Wat meteen opvalt, is dat enkel de registra-
ties van Nederlandse schepen onderverdeeld zijn in afzonderlijke groepen voor scheepsbe-
wegingen west- en oostwaarts; een duidelijk teken van de kwantitatieve dominantie van de 
Nederlandse scheepvaart door de Sont. Per groep werd door elk van de twee kantoren een 
aantal totaalgegevens bijgehouden, met name: maandelijkse totalen van geïnde tollen (on-
derverdeeld in rijksdaalders, lubsche schelling en rosenobler) en van het aantal geregistreer-
de schepen,  gevolgd door jaartotalen per groep.  Aan het  einde van elke lijst  werden de 
groepstotalen bij  elkaar opgeteld. Deze lijsttotalen werden vervolgens overgenomen in de 
jaarbalans van de tolkamer. 
De nadruk ligt bij de Deense Sontregisters logischerwijze op de lading, die dan ook uitvoerig 
wordt beschreven per schip afzonderlijk. Net zoals bij de eerder besproken bronnen kunnen 
ook in de registratieformule van de Deense Sontregisters een aantal constanten en variabe-
len worden onderscheiden. De naam van de schipper en zijn thuishaven zijn de enige twee 
400 Ibidem, pp. 49-53. 
401 Ibidem, pp. 49-53.
402 De term skibe (schepen) is enigszins verwarrend; het gaat in feite om schippers afkomstig uit de respecievelijke gebie-
den. 
403 Russische schepen komen voor het eerst in de lijsten voor in 1726.
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constanten  die  in  de  Deense  Sontregisters als  identificatoren  werden  geregistreerd. 
Gegevens die per geregistreerde passage van één schipper verschillen, zijn er integendeel 
legio. Allereerst is er de datum van Sontpassage, die als een soort hoofding centraal in de 
lijsten voorkomt. Vervolgens worden van elk passerend schip de vertrek- en aankomsthaven 
opgegeven. Net als in de Nederlandse Sonttabellen zijn er geen geografische beperkingen, 
zoals  die  er  bij  de  galjootsgeldregisters wel  zijn.  Na  de  formulering  “Schipper  X  uit  A, 
komende  van  B  en  varende  naar  C”  volgt  het  centrale  gedeelte  van  de  tolheffing:  een 
gedetailleerde beschrijving van de lading, inclusief de kwantiteit van elke partij, de naam van 
het product en het daarover verschuldigde tolbedrag. Dit tolbedrag werd over drie kolommen 
verdeeld, afhankelijk van de munteenheid waarin de per product verschuldigde tollen werden 
berekend. Onderscheid werd gemaakt tussen rijksdaalders, rosenobler en lubsche schelling. 
Van het verkregen totaalbedrag werd vervolgens de föring afgetrokken, om er vervolgens de 
fyrpenge bij op te tellen. 





















Tabel 8: Schematische weergave van een registratie in de Deense Sontregisters.
Gebruik
De Deense Sontregisters zijn dan misschien wel de meest bekende, de best bewaarde en de 
langst lopende primaire bron voor de studie van de scheepvaart en handel met het Oostzee-
gebied in de vroeg-moderne tijd, paradoxaal genoeg zijn ze ook het minst gebruikt. Reden 
hiervoor is de beschikbaarheid voor hedendaagse historici van een unieke compilatie van de 
omvangrijke originele Deense registers: de al genoemde Tabeller over skibsfart of varetrans-
port gennem Øresund van Ellinger Bang en Korst. Sinds in 1906 het eerste gedeelte van 
deze tabellen verscheen, is het praktisch onmogelijk geworden de primaire bron nog los te 
zien van de door Bang en Korst gemaakte bewerking. Kritische uitspraken over de Deense 
Sontregisters worden bijna zonder uitzondering gebaseerd op de Tabeller404; de Tabeller wor-
404 Zie bijvoorbeeld: S. van Brakel, ‘Rostocker scheepvaartstatistieken: een controlemiddel op de Sonttolregisters’ // Bijdra-
gen voor Vaderlandsche Geschiedenis en Oudheidkunde, 1914, pp. 223-233. In 2000 publiceerde de Poolse historicus 
Krzysztof Narojczyk een artikel over de digitalisering van de ‘Tabeller’ en in 2005 verscheen een Poolse versie op CD-
ROM van de ‘Tabeller’. De vele technische en methodologische fouten en de onduidelijkheid over welke informatie uit de 
91
92 DEEL 2: THEORIE en METHODE
den vergeleken met plaatselijke archiefbronnen uit het Oostzeegebied,  zonder dat de origi-
nele registers nog ter sprake komen405. Voor een goed begrip van de Deense Sontregisters is 
de kritiek op de Tabeller essentieel. De kritische studies van verschillende generaties 20ste-
eeuwse historici brengen de sterktes en zwaktes van de beide bronnen aan het licht. Dankzij 
de intense studie van de Tabeller is het mogelijk een genuanceerd oordeel te vellen over de 
Deense Sontregisters en een gefundeerde keuze te maken van de manier waarop deze re-
gisters kunnen worden gebruikt voor kwantitatief onderzoek.
In het artikel Les Comptes du Sund comme source pour la construction de l’activité écono-
mique en Europe (XVIe-XVIIIe siècle) uit 1964 bespreekt Pierre Jeannin in detail de Tabeller  
over Skibsfart406. Via zijn kritiek op de Tabeller worden de sterktes en zwaktes van de Deen-
se Sontregisters duidelijk. Jeannin toont aan dat de samenstellers van de Tabeller door het 
condenseren en hergroeperen van de ladingsgegevens uit Deense Sontregisters (ongewild) 
transport laten primeren op handel. De studie van de handelsstromen wordt beperkt doordat 
de samenstellers van de Tabeller de corresponding, meeting ropes tussen twee handelsste-
den hebben doorgesneden in de Sont407. De connectie tussen verschillende vertrek- en aan-
komsthavens is daardoor onzichtbaar geworden. Anders gezegd: bij de bewerking van de 
Deense Sontregisters zijn de namen van schippers opgegaan in de statistieken, waardoor 
het onmogelijk geworden is individuele heen- en terugreizen te reconstrueren. Aansluitend bij 
deze lacune dient te worden opgemerkt dat in de Tabeller havens gelegen ten Westen van 
de Sont niet individueel worden weergegeven. De teleurstelling van Unger hierover is op-
recht: “In de tabellen die met 1669 een aanvang nemen, wordt wel is waar, zeer hoopvol, van 
geladen schepen “fordelt efter Bestemmelsesteder” gesproken, maar het Franse onderschrift 
zet hier al een domper op door van “pays (ports) de destination” te spreken, en inderdaad 
worden voor het Westen alleen landen, geen steden, genoemd, hoewel de tolregisters zelve 
hierover wel details bevatten”408. Bovendien blijkt ook de geografische afbakening van be-
paalde regio’s in de Tabeller voor discussie vatbaar409.
De keuzes die de samenstellers van de tabellen hebben gemaakt  met betrekking tot  de 
weergave van de lading hebben nog veel zwaardere consequenties dan de rubricering van 
‘Tabeller’ wel of niet in deze digitale versie werd opgenomen, maakten het onmogelijk van dit werk gebruik te maken. Zie: 
Krzysztof Narojczyk, ‘The Baltic Rim Trade in the sixteenth and eighteenth centuries and the Sound Tax Database on 
CD-ROM’ // History and Computing, 2000, Vol. 12, Nr. 3, pp. 307-327; Krzysztof Narojczyk, Budowa badawczych baz da-
nych w oparciu o historyczne źródła statystyczne, Olsztyn: s.n., 2005, 127 pp.
405 Zie bijvoorbeeld: Hermann Kownatzki, ‘Die bedeutung der Sundzoll-Listen nach den Elbinger Pfundzoll-Listen’ // Histo-
risches Jahrbuch, 1937, Vol. 57, pp. 358-365. Exemplarisch is in dit opzicht ook Van Tielhofs opmerking: “The obstacles 
to be overcome in studying the original accounts are just too large and too many for most historians: the difficult hand-
writing, the Danish language, the different measures and qualities of goods, and, not least, the enormous numer of pages 
- the volumes occupy sixty metres of shelf space. The original accounts, which are in Copenhagen and films of which are 
kept in Amsterdam, are therefore not used as often as the Tables. In contrast to this, the Tables are seldom ignored in 
studies about Baltic trade, and the data from the Tables are often even used as the very basis of the research. This ef-
fectively means that not the original registers themselves, but the Sound Toll Tables are the Baltic historian's Bible”. See: 
Van Tielhof, The ‘mother of all trade’, p. 42.
406 Zie: Pierre Jeannin, ‘Les comptes du Sund comme source pour la construction de l'activité économique en Europe 
(XVIe-XVIIIe siècle)’ // Revue historique, 1964, CCXXXI, pp. 55-102; 307-340. Eerder werd al scherpe kritiek op de Ta-
beller geuit door E.F. Heckscher en Aksel Christensen. Zie: E.F. Heckscher, ‘Öresundsräkenskaperna och deras behand-
lings’ // Historisk Tidskrift, 1942, pp. 170-186; A.E. Christensen, ‘Der handelsgeschichtliche Wert der Sundzollregister’ // 
Hansische Geschichtsblätter, 1934, p. 59. Bijna gelijktijdig met Pierre Jeannins studie verscheen tenslotte: Sven-Erik 
Ǻström, From Cloth to Iron: the Anglo-Baltic Trade in the late seventeenth Century. Part II: The Customs Accounts as 
Sources for the Study of the Trade.  Helsingfors, 1965, 86 pp.
407 Christensen, Dutch trade, pp. 49-53.
408 W.S. Unger, ‘De publikatie der Sonttabellen voltooid’ // Tijdschrift voor Geschiedenis, 1958, Vol. 71, pp. 152.
409 Christensen, Dutch trade, pp. 49-53.
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de regio’s ten Westen van de Sont. “(...) Pas de ventilation entre articles très differents”, zo 
stelt Jeannin vast410. Onderling sterk van elkaar verschillende producten worden in de Tabel-
ler in één kolom samengevoegd, ongeacht hun waarde of toltarief, en dat maakt de Tabeller 
onbruikbaar voor de studie van goederenstromen door de Sont411. Op die manier worden be-
trouwbare gegevens vermengd met volstrekt betwistbare denkbeelden412.
De sterkte van de Deense Sontregisters zit in het individuele karakter ervan. De hoeveelheid 
gegevens per schipper is – zeker in vergelijking met de galjootsgeldregisters en de Neder-
landse Sonttabellen – royaal. Dat de statistische bewerking zoals die werd uitgevoerd door 
Ellinger Bang en Korst precies in deze individualiteit heeft gesnoeid, is beslissend geweest 
voor de bruikbaarheid van de  Tabeller.  Jeannin’s uiteindelijke oordeel is hard, maar recht-
vaardig: “(...) les faits évoqués montrent à quel point les ressources des comptes originaux 
ont été souvent mal utilisées, ce qui diminue la valeur d’un travail qui a coûté une somme 
énorme d’efforts et d’argent et dont l’exécution matérielle mérite en effet de grands éloges, 
car les utilisateurs les plus assidus n’ont jamais relevé qu’un nombre infime de fautes d’im-
pression ou d’addition dans cette masse de plus de 3000 pages contenant probablement 
plusieurs millions d’indications chiffrées”.  Toch kent ook de nochtans uitvoerige registratie 
van schepen in de Deense Sontregisters haar restricties. 
Beperkingen
Om te beginnen is er een geografische beperking: enkel de scheepvaart door de Sont werd 
geregistreerd en de Sont is slechts één van de drie zee-engtes die de Noordzee met de 
Oostzee verbinden. Van de Kleine Belt (Storebælt) is bekend dat die er voor de scheepvaart 
in de vroeg-moderne tijd nauwelijks gebruik van werd gemaakt: de route was risicovol, bracht 
een wezenlijke omweg met zich mee en was als smalste van de drie verbindingsroutes ook 
het best controleerbaar met oorlogsschepen413. De Grote Belt daarentegen had vooral voor 
de scheepvaart vanuit Noorwegen en richting Lübeck wel de nodige betekenis. Van de tolre-
gistratie die in deze zee-engte plaatsvond, zijn echter enkel de registers van 1701 tot 1748 
bewaard gebleven en bewerkt414. 
Daarnaast wordt nergens in de Deense Sontregisters melding gemaakt van de grootte van 
het schip, wat het onmogelijk maakt om de absolute aantallen scheepspassages op een legi-
tieme manier met elkaar te vergelijken415. 25 schepen vanuit Narva konden veel meer lading 
vervoeren dan 25 schepen vanuit Sint-Petersburg, dat moeilijker te bereiken was voor grote 
schepen. 
Van belang voor de studie van de handel is vervolgens ook het probleem fraude. Jeannin be-
toogt dat fraude nauwelijks meetbaar is, tenzij door vergelijking met andere bronnen zoals 
vrachtbrieven416. Tegelijkertijd wijst hij er echter op dat het fraudeprobleem minder acuut was 
na 1710 en in de jaren 1650 dan in de periode 1660-1710 en de jaren vóór 1618. Dit heeft te 
maken met de executie van strengere administratieve regels in de betrokken periodes417. 
Toch blijven de meningen over het belang van het aandeel van fraude in de handelsstatistie-
410 Pierre Jeannin, ‘Les comptes du Sund’, pp. 65-66.
411 cf. Aulis J. Alanen. Der Außerhandel und die Schifffahrt Finnlands im 18. Jahrhundert unter besonderer Berücksichtigung 
der Umbruchsperiode der Handelsfreiheit im Bottnischen Meerbusen und der großen Seekriege. Helsinki, 1957, p. 164.
412 Jeannin, ‘Les comptes du Sund’, pp. 314-315.
413 Ibidem, 68-70.
414 Ibidem, 68-70.
415 Ibidem, pp. 70-80.
416 Ibidem, pp. 80-102.
417 Ibidem, p. 316.
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ken verdeeld. Alanen ziet bijvoorbeeld geheel af van het gebruik van de Deense Sontregis-
ters voor de studie van de goederen in de Finse buitenlandse handel418. Scherer daarente-
gen wijst erop, dat fraude bij de tolheffing slechts zelden voorkwam. Hij baseert zijn stelling-
name op het feit dat de tolberekening in de Sont gebeurde op basis van de vrachtbrieven die 
de schipper in de haven van afvaart voor elk goed meekreeg419. De tolaangifte in de Sont is 
waarheidsgetrouw in zoverre de vrachtbrieven waarop ze is gebaseerd dat zijn420. 
Meer dan dat bij de andere kwantitatieve bronnen in deze bespreking het geval is, wordt de 
interpretatie van de gegevens in de Deense Sontregisters tenslotte bemoeilijkt door het stra-
tegische en politieke belang van de Sonttol. De Øresundstold werd van bij het begin door de 
grote zeevarende naties betwist en in de loop van de geschiedenis kwam de zo begeerde 
heerschappij in het Balticum steeds weer neer op het verwerven van overwicht in de Sont421. 
Vooral de situatie vanaf 1650, wanneer Zweden voor zijn onderdanen én zijn goederen tol-
vrijheid verwerft in de Sont, beperkt de betrouwbaarheid (en vooral de volledigheid) van de 
ladingaangiftes in de Deense Sontregisters422. Pas in 1710 doet Zweden noodgedwongen af-
stand van zijn rechten. 
De Deense Sontregisters bieden uitgebreide en niet tot Amsterdam beperkte informatie over 
de handelsroutes van en naar de Finse-Golfregio en bevatten de dezelfde constante gege-
vens als de  galjootsgeldregisters en de  Nederlandse Sonttabellen, wat de identificatie van 
schippers en de reconstructie van hun routes mogelijk maakt. Of de schipper daarbij meer-
dere havens in de Oostzee aandeed voor uiteindelijk de Sont te passeren, valt niet uit de re-
gistratie in de Sont af te leiden: enkel plaatselijk bronnenmateriaal uit de Oostzeehavens zelf 
kan hier (althans ten dele) opheldering brengen. 
5. Samenvatting
In deze paragraaf werd een eerste stap van de theorie naar de onderzoekspraktijk gezet 
door middel van een identificatie, kritische beschrijving en analyse van bronnen die geschikt 
werden bevonden voor gebruik in dit onderzoek. Gezien het thema van dit onderzoek ging 
het hier hoofdzakelijk over bronnen op basis waarvan een uitspraak zou kunnen worden ge-
daan over de evolutie van de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel in de 
periode 1703-1740. In totaal werd een viertal bronnen geselecteerd, namelijk: de  galjoots-
geldregisters, de schipgeldregisters, de Nederlandse Sonttabellen en de Deense Sontregis-
ters. Van deze bronnen werden de herkomst, de structuur, het gebruik en de bruikbaarheid 
onder de loep genomen met het oog op hun verdere bewerking. De hierboven beschreven 
bronnen hebben een exclusieve focus op één economische activiteit: maritieme scheepvaart. 
Informatie uit deze bronnen zal een centrale rol spelen in de navolgende analyse. Het in 
deze paragraaf gepresenteerde overzicht zou echter onvolledig zijn zonder aandacht voor 
een aantal aanvullende bronnen. 
Twee óók uit scheepsregistraties bestaande Nederlandse bronnen, het lastgeld extraordina-
ris en de paalgeldregisters hebben gediend voor de samenstelling en uitbreiding van een na-
menthesaurus. Deze bronnen werden door Welling gedigitaliseerd en konden vrijwel zonder 
418 Alanen, Der Außerhandel, pp. 15-16.
419 Scherer, Der Sundzoll, pp. 65-66.
420 Christensen, Dutch trade, pp. 81-83.
421 Hills werk uit 1926, getiteld The Danish Sound Dues and the Command of the Baltic, laat wat dat betreft weinig aan de 
verbeelding over.  
422 Jeannin, ‘Les comptes du Sund’, pp. 310-311.
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verdere bewerking worden gebruikt423. Beide bronnen bleken geschikt om precies met dat 
doel te worden gebruikt omdat ze – onder andere – de namen van Nederlandse schippers 
actief  in  de  Sontvaart  in  de  achttiende  eeuw  bevatten.  Daarnaast  bleek  de  digitale 
beschikbaarheid van deze bronnen van onschatbare waarde wanneer beslissingen moesten 
worden  genomen  over  de  toekenning  van  standaardnamen aan  nieuwe  varianten  in  de 
namenthesaurus. 
Hierboven werd al even verwezen naar het mogelijke nut van plaatselijk bronnenmateriaal uit 
de Oostzeehavens zelf. Hoewel dit nut zeker niet mag worden onderschat, werden bij dit on-
derzoek geen plaatselijke Oostzeebronnen betrokken. Een eerste reden hiervoor is dat ar-
chiefmateriaal over scheepsregistraties in de bestudeerde havens niet voor al deze havens 
voorhanden is. Daarnaast is de looptijd van de wél bewaarde bronnen vaak een probleem en 
ten derde is ook de compatibiliteit van de bewaarde plaatselijke bronnen met de hierboven 
beschreven registers en tabellen niet zonder meer een feit. De verwerking van plaatselijke 
bronnen zou bijgevolg niet alleen zeer tijdrovend zijn, maar ook een zeker onevenwicht ver-
oorzaken in de databank van scheepsregistraties. Om dit te vermijden hebben we ons be-
perkt tot de verwerking van galjootsgeldregisters, schipgeldregisters, Nederlandse Sonttabel-
len en Deense Sontregisters, die alle een goed aansluitende gegevensstructuur hebben. 
In de hiernavolgende paragrafen zal het hier voorgestelde materiaal een centrale positie in-
nemen. Op basis van de genoemde tabellen en registers werd een relationele databank ge-
construeerd, waarvan de structuur werd aangepast aan de doelstellingen van dit onderzoek. 
Centrale aandachtspunten bij de realisatie van de databank waren de aanwezigheid van vol-
doende identificatie-items424, hun bewerkelijkheid en de complementariteit van de verwerkte 
informatie. De identificatie-items zijn van belang voor de realisatie van nominale gegevens-
koppeling en dus voor het samenvoegen van complementaire gegevens over scheepsregi-
straties. In The prize of neutrality425 verklaart Welling dat het koppelen van brongegevens ex-
treem moeilijk bleek te zijn426. Welling maakte echter gebruik van een half-geautomatiseerde 
werkwijze voor het koppelen van bronnen die maar één item gemeenschappelijk hebben, nl. 
de naam van de schipper. Dat hij niet in staat was meer dan 3% perfecte overeenkomsten te 
lokaliseren, is bijgevolg niet zo verbazend als dat op het eerste gezicht lijkt. In het door ons 
gebruikte model komen geen geautomatiseerde koppelingsprocessen voor, noch hebben de 
bronnen enkel de naam van de schipper gemeenschappelijk. 
Uit de hierna volgende beschrijving zal blijken dat het succes van nominale gegevenskoppe-
ling positief wordt beïnvloed door twee zaken: (1) een projectgerichte aanpak, die het aantal 
mogelijke koppelingen beperkt, en (2) de complementariteit van de geselecteerde bronnen, 
wat identificatie vergemakkelijkt. Het aantal identificatie-items en hun aard zullen van cruci-
aal belang blijken te zijn voor het welslagen van gegevenskoppeling tussen twee of meer 
bronnen. Alvorens dit model praktisch te beschrijven, is een goed begrip van de onderliggen-
de theorie noodzakelijk. In de volgende paragraaf wordt een aantal kernbegrippen voor het 
werken met databases kort toegelicht.
423 G.M. Welling, ‘De zin en onzin van schepen tellen’, niet-gepubliceerd artikel; Welling, The Prize of Neutrality. De databa-
se van de paalgeldregisters is on line beschikbaar. 
424 Een identificatie-item is een stukje informatie over een bepaalde persoon die in beide (of meerdere) eventueel te koppe-
len observatie-eenheden aanwezig is. Zie: Ian Winchester, ‘On referring to ordinary historical persons’ // Identifying  
people in the past, [1973], pp. 19-21.
425 Welling, The Prize of Neutrality. 
426 Ibidem, p. 110.
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§ 2 Van bron naar databank
1. Theorie
“A database is a collection of interrelated data organised in a pre-determined manner accor-
ding to a set of logical rules, and is structured to reflect the natural relationships of the data 
and the uses to which they will be put, rather than reflecting the demands of the hardware 
and software”, zo luidt de definitie van Charles Harvey and Jon Press427. Een korte toelichting 
van de verschillende kernwoorden van deze omschrijving zal  duidelijk maken wat er in de 
praktijk precies wordt bedoeld.
Een databank bestaat  uit  een verzameling van gegevens die aan elkaar zijn gerelateerd 
(data set). Deze verzameling is een coherente selectie van historische data, die de onder-
zoeker wenst te gebruiken in een bepaald project428. De samenstelling van de data set is af-
hankelijk van de vragen die de historicus wenst te beantwoorden. 
De databank dient in haar vormgeving de natuurlijke (inwendige) relaties die tussen de ver-
schillende data items bestaan te reflecteren. In vaktermen wordt in deze context ook wel ge-
sproken van Relational data analysis (RDA) of normalisatie (normalization). Normalisatie is 
een standaardtechniek voor de organisatie van gegevens. Normalisatie is bijzonder handig 
als de taak van de onderzoeker het digitaliseren van bronnenmateriaal betreft, dat al een be-
paalde georganiseerde structuur heeft in de vorm van lijsten, records of tabellen. De voor-
naamste doelen van normalisatie zijn (1) het structureren van de gegevens in logische groe-
pen op zulke wijze dat elke groep een deel van het geheel beschrijft; (2) het tot een minimum 
reduceren van de hoeveelheid dubbele informatie in de databank; (3) het bouwen van een 
databank die het mogelijk maakt de gegevens snel en efficiënt te manipuleren zonder dat de 
integriteit van de informatie-opslag daarbij in het gedrang komt; (4) het organiseren van de 
gegevens op zodanige wijze dat, wanneer er een wijziging wordt ingevoerd, dit slechts op 
één plaats dient te gebeuren. Cruciaal bij het normalisatieproces zijn de progressieve onder-
verdeling van gegevens in een geheel van gerelateerde tweedimensionale tabellen en het 
toekennen van zogenaamde primary keys429. Een primary key is een voor elke tabel verplicht 
veld dat een unieke identificator (meestal een cijfer) bevat. Het leggen van relaties tussen 
verschillende tabellen gebeurt via het aan elkaar linken van deze sleutelvelden.
Hoewel deze twee procedures vanzelfsprekend een belangrijke rol hebben gespeeld bij de 
creatie van de voor dit onderzoek gebruikte relationele databank, moet er toch ook een kant-
tekening worden geplaatst  bij  de rol  van normalisatie  voor  historisch onderzoek.  Terecht 
merkt Welling op dat een volledige normalisatie van de gegevens meer problemen kan creë-
ren dan oplossen430. Het doorvoeren van het normalisatieproces dient daarom met de nodige 
omzichtigheid te gebeuren. Normalisatie mag in geen geval zo strikt worden toegepast dat 
ze de bovenhand krijgt op de natuurlijke relaties die ze probeert te bewaren.
427 Charles Harvey; Jon Press. Databases in Historical Research: Theory, Methods and Applications, [London, 1996], pp. 
22-24.
428 Roderick Floud. An Introduction to Quantitative Methods for Historians, [London], 1979, pp. 17-27.
429 Harvey; Press, Databases in Historical Research, pp. 119-122.
430 Welling, The Prize of Neutrality, p. 91: “(...) how can I know in the input phase if one mention of a captain with a given 
name refers to the same captain with that name mentioned before? To consider them to be the same person is a historic-
al interpretation which should be postponed until after the inputprocess is finished to avoid mistakes that cannot be un-
done. The relational model, however, requires cutting down redundancy to an absolute minimum to avoid possible forms 
of inconsistency. This would imply that two apparently identical entities should only be stored once. But at the time of in-
put the historian has no real way of knowing if two apparently identical forms of an entity do indeed refer to the same ob-
ject. After completing the whole input phase he might be able to make this decision. (...)”.
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De voor dit onderzoek gecreëerde relationele databank is feitelijk topic-oriented431. Ze is to-
pic-oriented in zoverre er alleen deze gegevens in worden verzameld die nodig zijn voor de 
vooraf bepaalde onderzoeksdoelen, te weten: de studie van de Nederlandse scheepvaart en 
handel in het Oostelijke gedeelte van de Finse-Golfregio en Archangel in de vroeg-moderne 
tijd. In deze regio’s bevinden zich de havens van Archangel, Narva, Vyborg, Sint-Petersburg, 
Kronstadt en – tot 1703 – Nyen. 
De manier waarop de gegevens in de hieronder voorgestelde relationele databank zijn ge-
structureerd, leent zich bij uitstek voor de studie en analyse van de Nederlandse schippers-
populatie die in de eerste helft van de achttiende eeuw in de Finse-Golfregio en in Archangel 
actief was. De gebruikte relationele databasestructuur bestaat uit vier brontabellen die wer-
den gestructureerd op basis van de analyse van hun constanten en variabelen. Gegevens 
die in de verschillende bronnen equivalent zijn, werden zoveel mogelijk in keuzelijsten ver-
werkt, om zodoende het invoerproces te versnellen. 
2. Praktijk
In deze paragraaf zullen we trachten op een bondige manier het eigenlijke invoerproces te 
bespreken met de bedoeling een beeld te schetsen van hoe de overgang van bron naar da-
tabank zich in de praktijk voltrekt.
De  galjootsgeldregisters en de  schipgeldregisters zijn onderdeel van het bezit van het ge-
meentearchief van Amsterdam, de Nederlandse Sonttabellen bevinden zich in het Nationaal 
Archief in Den Haag en de Deense Sontregisters zijn in kopie op microfilm raadpleegbaar in 
Leeuwarden bij  Tresoar,  in Amsterdam bij  het NEHA en in originele vorm in het Deense 
Rijksarchief. De kopie die zich in Leeuwarden bevindt, werd voor dit onderzoek gebruikt. De 
genoemde aanvullende bronnen zijn in elektronische vorm beschikbaar. De locatie van de 
bronnen maakte een stapsgewijze bewerking noodzakelijk: het bleek praktisch onmogelijk 
om de verschillende bronnen achtereenvolgend van a tot z door te nemen. In dat geval zou 
immers het uitwerken van de voor het koppelen van bronnen noodzakelijke thesauri tot na 
het invoerproces moeten wachten en dat leek risicovol gezien de omvang van de te verwer-
ken bronnen. Daarom werd voor een oplossing gekozen waarbij het uitwerken van de na-
menthesaurus en het invoerproces gelijktijdig liepen. 
Er werd geopteerd de namenthesaurus in eerste instantie te construeren op basis van een 
bestaande namenthesaurus van Friese namen (zie infra) en met de genoemde aanvullende 
bronnen als eerste uitbreiding. Op basis van secundaire literatuur werd ervan uitgegaan dat 
de Friese namenthesaurus een wezenlijk deel van de namen van schippers moest bevatten 
en dat de aanvullende bronnen, gezien hun karakter en scope, eveneens een deel van de 
namen in de nog te verwerken bronnen zouden bevatten. De namenthesaurus die door het 
samenvoegen van deze drie bronnen tot stand kwam, bevatte uiteraard bias in de vorm van 
een grotere hoeveelheid namen dan nodig, maar had als voordeel dat het uitwerken ervan 
op een pragmatische en controleerbare wijze kon gebeuren. Doorslaggevend voor de keuze 
eerst een voorlopige namenthesaurus uit  te werken, was de mogelijkheid om dit  volledig 
elektronisch te doen, dus zonder gebonden te zijn aan plaats en tijd. Het invoerproces van 
de verschillende bronnen was daarentegen wel  plaatsgebonden.  Dit  invoerproces startte 
echter niet van nul: een deel van de Nederlandse Sonttabellen werd al in 2003 ingevoerd 
431 Ibidem, p. 87; Toine Schijvenaars, ‘Data modeling of sources in Dutch historical projects’ // Storia & Multimedia, 1994, pp. 
511-512. Twee benaderingen worden onderscheiden: de bron-georiënteerde benadering of source-oriented approach en 
een benadering waarin de nadruk wordt gelegd op het te bestuderen onderwerp: de topic-oriented approach.
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voor het naslagwerk Van onze reporter ter plaatse: neerlandica in de Sint-Petersburgse Tij-
dingen 1728-1775 dat door ondergetekende werd samengesteld en door het Nederlands-
Russisch Archiefcentrum in Groningen werd gepubliceerd. De voor dit onderzoek bruikbare 
gegevens waren beperkt tot de haven van Sint-Petersburg. Het is logisch dat in eerste in-
stantie de gegevens uit Van onze reporter ter plaatse werden overgezet naar een nieuwe da-
tabase en vervolgens de Nederlandse Sonttabellen verder werden ingevoerd. Het verwerken 
van galjootsgeldregisters,  schipgeldregisters,  Nederlandse Sonttabellen en  Deense Sontre-
gisters kon parallel gebeuren: de tabellen in de database staan in principe los van elkaar, al 
hebben ze enkele  onderliggende tabellen  (keuzelijsten  voor  thuishaven,  vertrekhaven en 
aankomsthaven) gemeenschappelijk. Het voordeel hiervan was dat er kon worden afgewis-
seld tussen de verschillende bronnen. De relationele databank bestond tijdens het invoerpro-
ces uit vier centrale brontabellen, waarin gegevens uit de eerder beschreven archiefbronnen 
werden overgenomen. Deze brontabellen bevatten een afzonderlijk veld voor elk van de per 
registratie in te voeren data-items. Elke registratie in één van de vier bronnen is gelijk aan 
een afzonderlijk record in de overeenkomstige tabellen van de relationele databank. In de 
structuur van de verschillende brontabellen zijn duidelijk de verschillende gegevenstypes zo-
als die in de vorige paragraaf werden onderscheiden te zien. Een aantal van deze velden be-
vat zich herhalende informatie en werd bijgevolg gekoppeld aan een keuzelijst. Dit was het 
geval voor de velden thuishaven, vertrekhaven en bestemmingshaven (resp. aankomstha-
ven).
Het invoeren van bronnenmateriaal bleek een tijdrovend en intensief proces. Het bronnen-
materiaal is veel omvangrijker dan wat er uiteindelijk in de database terecht hoorde te ko-
men, waardoor het invoerproces in feite een zoekproces was naar de juiste gegevens in lan-
ge, vaak eentonige, handgeschreven lijsten. Elke registratie van een Nederlandse schipper 
die van of naar één van de vier geselecteerde Finse-Golfhavens of Archangel kwam, werd in 
een afzonderlijk  record in de overeenkomstige brontabel opgenomen. Daarbij werd meteen 
een eerste bewerking uitgevoerd met het origineel: elk gegeven werd in een afzonderlijk veld 
geplaatst en de namen van thuis-, aankomst- en vertrekhaven werden uit aan de respectie-
velijke tabellen gekoppelde lijsten gekozen. Eventuele opmerkingen werden in het daarvoor 
aan de tabellen toegevoegde veld geplaatst. Op die manier werden alle vier de voor dit on-
derzoek gebruikte bronnen verwerkt. 
3. Samenvatting
In deze paragraaf werd het begrip database toegelicht en werd bondig een aantal aspecten 
van het gegevensinvoerproces besproken. Op die manier is de basis gelegd voor een verde-
re behandeling van de databasestructuur en haar functies voor dit onderzoek. Het spreekt 
echter voor zich dat het  ruwe materiaal in de relationele databank verdere bewerking be-
hoeft, vooraleer het kan worden gebruikt voor analyse.
In de volgende paragraaf zal worden beschreven welke stappen werden gezet om van de re-
lationele databank een evolutionair informatiesysteem te maken. Twee processen worden 
onderscheiden: gegevensbewerking en gegevenskoppeling. Er zal aandacht worden besteed 
aan de intrinsieke analysemogelijkheden die de databasestructuur in zich draagt en aan de 
toegevoegde waarde van coherente, op een evolutionaire leest geschoeide gegevensbewer-
king en -koppeling.
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Illustratie 4: Schematische voorstelling van het invoerproces (voorbeeld op basis van Deense Sontregisters)
§ 3 Van databank naar informatiesysteem
Het in dit onderzoek gebruikte relationele databasemodel is niet gebaseerd op de informatie 
uit één bron. Integendeel: de kracht van relationele databanken zit precies in het feit dat ver-
schillende bronnen met elkaar worden gecombineerd, en dat is ook in dit onderzoek het ge-
val.
Aan het koppelen van gegevens is vanzelfsprekend een aantal voorwaarden verbonden. Al-
lereerst moet de koppeling mogelijk zijn en nuttig. Koppelen is mogelijk als de verschillende 
bronnen overeenkomstige gegevens bevatten; het is nuttig als dezelfde bronnen ook ver-
schillende gegevens bevatten en dus (gedeeltelijk) complementair zijn. Het probleem is dat 
hierdoor een tegenstrijdige situatie ontstaat: hoe meer gegevens tussen twee bronnen met 
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elkaar overeenkomen, hoe gemakkelijker de koppeling, maar hoe minder de toegevoegde 
waarde ervan. In dit onderzoek zijn koppelingen mogelijk op basis van nominale overeen-
komst tussen de records in de verschillende bronnen. De gehanteerde werkwijze heet dan 
ook nominale gegevenskoppeling of nominal record linkage432, in de alfa-informatica een in-
middels veelbesproken techniek433. 
De koppeling van bronnen heeft verschillende doelen. In de eerste plaats biedt nominale ge-
gevenskoppeling de mogelijkheid om bronnen ten opzichte van elkaar te waarderen. Via no-
minale gegevenskoppeling worden data items bij elkaar gebracht die elkaar aanvullen. Nomi-
nale gegevenskoppeling stelt ons bovendien in de gelegenheid om scheepsbewegingen van 
en naar de Finse Golf en Archangel te reconstrueren. Dergelijke koppeling maakt het moge-
lijk om de Nederlandse schippers die op de havens in de Finse Golf voeren te identifice-
ren434. Daarenboven maakt nominale gegevenskoppeling het onder andere ook mogelijk om 
de  vaartpatronen  van  individuele  schippers  te  reconstrueren;  een  toepassing  die  in  dit 
onderzoek van primordiaal belang is.
Het vergelijken van bronnen met elkaar met het doel de betrouwbaarheid ervan te beoorde-
len, is niet ongebruikelijk. Christensen vergeleek de Deense Sontregisters met onder andere 
de  cherthepartijen435,  Knoppers vergeleek voor de jaren 1724-25 en 1784-85 de  galjoots-
geldregisters met de Deense Sontregisters436, Dekker deed hetzelfde voor het jaar 1731437 en 
Welling vergeleek  voor  het  jaar  1778 de  zeetijdingen in  de Amsterdamsche Courant,  de 
cherthepartijen, de monsterrollen en de paalgeldregisters met elkaar438. Hoewel het nut van 
dergelijke vergelijkingen niet kan worden ontkend, moet er toch als kanttekening bij worden 
geplaatst dat het in de bovengenoemde gevallen steeds om steekproeven gaat. Om geen af-
breuk te doen aan de dynamiek van de bronnen moet dit soort steekproeven worden verme-
den439. Daarom heb ik ervoor gekozen om de regels van wat heet comprehensive computeri-
sation toe te passen op de relationele databank. Wakelin beschrijft het waarom van de com-
prehensive approach op de volgende kernachtige wijze: “Sampling was rejected for several 
reasons. Systematic sampling of particular periods (...) was dismissed because large and ir-
regular fluctuations of trade apparent in the (...) [sources] suggested that none would on its 
own be representative.  Also,  both  random and systematic  sampling  would  have  omitted 
much of the fine detail which the documents illustrate so well, such as (...) the consecutive 
pattern of voyages of a particular vessel during its lifetime. Finally, it was considered that as 
much information as possible should be included if the precise nature of the (...) [sources] as 
432 De door Wrigley geformuleerde definitie luidt als volgt: “Nominal record linkage (...) is the rather clumsy expression used 
to denote the process by which items of information about a particular named individual are associated with each other 
into a coherent whole in accordance with certain rules”. Zie: Wrigley, ‘Introduction’ // Identifying People in the Past, 
[1973], pp. 1-2.
433 Zowel het tijdschrift Journal of the Association of History and Computing (sinds 2006 voortgezet als International Journal  
of Humanities and Arts Computing) als het jaarlijkse bibliografische bulletin Histoire et Informatique = History and Com-
puting zijn vermeldenswaardige vertegenwoordigers van het vakgebied.
434 Hier en verder zal voor de beschrijving van de voorwaarden voor nominale gegevenskoppeling en de gevolgde procedu-
re in onderhavige studie grotendeels de door Van Bavel op een zeer heldere manier uitgewerkte structuur worden ge-
volgd. Zie: J. van Bavel, Demografische reproductie en sociale evolutie: Geboortebeperking in Leuven 1846-1910, Leu-
ven, K.U.Leuven Faculteit Sociale Wetenschappen, 2001, pp. 363-408. On-lineversie: 
http://perswww.kuleuven.be/~u0002662/Van%20Bavel%202001%20-%20BIJLAGE%20A.pdf
435 Christensen, Dutch trade. 
436 Knoppers, Dutch trade. 
437 Dekker, ‘Friese Schippers’.
438 Welling, ‘Price-supply’; Welling, The Prize of Neutrality. 
439 cf. Jeannin, ‘Les comptes du Sund’, p. 57. 
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historical evidence was to be understood”440.
Nominale gegevenskoppeling is nuttig als ze informatie aan het licht brengt die anders ver-
borgen zou blijven en als het in voldoende mate mogelijk is correcte van foute koppelingen te 
onderscheiden441.  Het kernprobleem bij nominale gegevenskoppeling is “trying to match re-
cords that  refer  to the same real world entity while  not  being syntactically equivalent”442. 
Sinds de introductie van computers in de wetenschappen zijn er verschillende benaderingen 
van dit probleem ontwikkeld. Opvallend kenmerk van het probleem van gegevenskoppeling 
is het discipline-overschrijdende karakter ervan: zowel in de antropologie, als in de medische 
en de geesteswetenschappen worden de mogelijkheden en grenzen van  record linkage-
technieken niet alleen onderzocht, maar ook in de praktijk toegepast. Bepalend voor het suc-
ces van het record linkage-proces is de mate waarin equivalente identificatie-items in de ver-
schillende te koppelen bronnen aanwezig zijn. Idealiter voldoen identificatie-items aan drie 
voorwaarden: universaliteit (universal presence), uniciteit (uniqueness) en vrijheid van fouten 
(freedom of error)443. 
Onder universaliteit wordt de wens verstaan dat in de verschillende te koppelen bronnen een 
aantal overeenkomstige data items aanwezig zijn die dienst kunnen doen als identificatoren. 
Het is een utopie te denken dat de naam van één persoon in drie  verschillende bronnen 
identiek is. Namen van personen zijn geschikt voor nominale gegevenskoppeling, maar – zo-
als al eerder werd aangegeven – ‘(...) names were never unique identifiers’444. Zeker bij het 
werken met bronnen uit de vroeg-moderne tijd, toen er nog geen spellingsregels waren, fa-
milienamen nog niet waren vastgelegd en bijgevolg ook de wijze van registratie vaak ver-
schilde445, is nominale gegevenskoppeling een bijzondere uitdaging. Niet alleen wordt er  in 
geen van de drie bronnen een consequente formulering gehanteerd en komt het voor dat de 
ene keer het patroniem wél en de andere keer niet werd geregistreerd, ook de schrijfwijze 
van de namen vormt bij momenten een bijzonder obstakel. 
In de hierna volgende paragraaf wordt de theoretische benadering voor het structureren en 
bewerken van de voor dit onderzoek gebruikte relationele databank toegelicht. De gekozen 
benadering is gebaseerd op de structuur van geautomatiseerde record linkage systems. De 
nadruk ligt in onderstaande beschrijving echter heel nadrukkelijk op de theoretische onder-
bouwing die dergelijke koppelingssystemen bieden. De complexe automatiseringsprocessen 
waarvan gebruik wordt gemaakt, zijn voor deze beschrijving niet relevant, zeker niet in het 
licht van de al eerder aangehaalde specificiteit van achttiende-eeuws bronnenmateriaal. De 
hier toegepaste koppelingsstrategie werd gebaseerd op het  record linkage system design 
van Gu, Baxter, Vickers en Rainsford446. De onderzoekers baseerden zich op hun beurt voor 
een belangrijk deel op het zogenaamde TAILOR systeem, een interactief hulpmiddel dat vol-
gens de makers ervan kan worden aangepast aan elk willekeurig koppelingsmodel447. Het 
440 Peter Wakelin, ‘Comprehensive Computerisation of a very large documentary Source: the Portbooks Project at Wolver-
hampton Polytechnic’ // History and Computing, [1987], p. 112.
441 Wrigley, ‘Introduction’, p. 5.
442 Zie: IntelliClean: http://www.comp.nus.edu.sg/~iclean/intro.html.
443 Winchester, ‘On referring’, pp. 37-38.
444 Wrigley, ‘Introduction’, pp. 7-10.
445 Cf.: Welling, The Prize of Neutrality, p. 109.
446 Lifang Gu, Rohan Baxter, Deanne Vickers and Chris Rainsford, Record Linkage: Current Practice and Future Directions. 
Technical Report 03/83, April 2003, CSIRO Mathematical and Information Sciences. [pdf]. Zie ook: http://www.csiro.au/, 
http://datamining.csiro.au/ en de website van de ANU Data Mining Group: http://datamining.anu.edu.au/. Data mining is 
“the process of extracting useful and previously unknown information out of large complex data collections”.
447 De makers beschijven hun product als volgt: “TAILOR is a record linkage toolbox that can be used to build a complete re-
cord linkage model by tuning a few parameters and plugging in some in-house developed and public domain tools. It en-
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door ons gebruikte record linkage system design bestaat uit de volgende op dit systeem ge-
baseerde stappen: (1) standaardiseren (standardisation), (2) zoeken (blocking/searching) en 
vergelijken (comparison) en (3) beslissen (decision making) en samenvoegen (matching).
1. Standaardiseren
De eerste stap is standaardisering, ook wel data cleaning, data-processing of attribute-level 
reconciliation genoemd448. Al deze termen zijn synoniemen die worden gebruikt om het trans-
formatieproces van ruwe data tot een zuivere, consistente en voor record linkage geschikte 
gegevensset te benoemen449. Standaardisering is een noodzakelijke eerste stap vooraleer 
het eigenlijke koppelingsproces kan worden aangevat450. De basisideeën van standaardise-
ring zijn:
- het vervangen van frequente spellingvariaties van vaak voorkomende woorden 
door een standaardspelling
- Het standaardiseren van verschillende attributen tot eenzelfde code
- Het uitvoeren van integriteitscontrole op de waarden van de attributen of de com-
binaties ervan
Standaardiseringsmethodes moeten worden afgestemd op de populatie van een toepassing 
en de gegevensverwerkingsprocessen. Zo verschillen de meest gebruikelijke spellingsfouten 
naargelang de origine van de naam. Standaardisering van namen zal daarom tot betere re-
sultaten leiden als deze is toegespitst op de eigenheden van de origine van deze namen451. 
Met betrekking tot het standaardiseringsprobleem van namen merkt Bloothooft terecht op dat 
“automating detection of a standard is not possible for many names we encounter in histori-
cal sources”452. Immers: “real-world data is dirty and sources of variation in identifying fields 
include lack of a uniform representation of format, misspellings, abbreviations, and typogra-
phical errors”453. Real-world data van drie eeuwen oud kent deze variatie in nog veel grotere 
mate. Het gevolg is dat zelfs in optimale omstandigheden een aanzienlijk deel van de stan-
daardisering [van namen] manueel moet gebeuren elke keer als een nieuwe bron in conside-
ratie wordt genomen454.
Standaardisering van naamgegevens is een complexe onderneming, zeker wanneer de be-
studeerde periode vóór de eerste officiële naamregistratie valt (dus vóór 1811), en er dus op 
geen enkel moment kan worden gesteund op een elders geregistreerde schrijfwijze. Namen 
compasses all tools and models proposed thus far in the literature for solving the record linkage problem, and includes 
performance and accuracy metrics to compare these different models”. Zie: Mohamed G. Elfeky, Vassilios S. Verykios, 
Ahmed K. Elmagarmid, ‘TAILOR: A Record Linkage Toolbox’ // Proceedings of the 18th International Conference on Data  
Engineering. IEEE, 2002. [pdf].
448 Gu, Baxter, et.al., Record Linkage, p. 10.
449 Peter Christen, Markus Hegland, Stephen Roberts, Ole M. Nielsen, Tim Churches and Kim Lim, ‘Parallel Computing 
Techniques for High-Performance Probabilistic Record Linkage’ // Proceedings of the Symposium on Health Data Link-
age. Sydney, March 2002. [pdf].
450 Christen, et. al., ‘Parallel Computing Techniques’, p. 3: “The main task of standardisation in record linkage is the resolu-
tion of inconsistencies in the way information is represented or encoded in the data. Inconsistencies can arise through ty-
pographical or other data capture errors, the use of different code sets or abbreviations, and differences in record lay-
outs. Once the data has been standardised [mijn cursivering], the central task of record linkage is to identify records in 
the source data sets which represent the same real-world entity”.
451 Gu, et. al., Record Linkage, p. 10.
452 Gerrit Bloothooft, ‘Assessment of Systems for Nominal Retrieval and Historical Record Linkage’ // Computers and the  
Humanities, 1998, Vol. 32, p. 45.
453 Lifang Gu; Rohan Baxter, Adaptive Filtering for Efficient Record Linkage, p. 1. [pdf]
454 Bloothooft, ‘Assessment’, p. 45.
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werden in de achttiende eeuw geschreven naar eigen goeddunken en bovendien werd vaak 
gebruik gemaakt van varianten zoals afkortingen of verkleinwoorden. Niet zelden werden na-
men ook aangepast aan het oor van de betrokken ambtenaar; zo gebeurde het wel eens dat 
onbekend klinkende namen werden vernederlandst. Daarnaast stelt ook het gebruikte hand-
schrift waarin de hier gebruikte achttiende-eeuwse bronnen werden gesteld de hedendaagse 
onderzoeker niet zelden voor problemen. Als gevolg daarvan zijn bijvoorbeeld de  galjoots-
geldregisters vanaf het jaar 1728 dankzij het vloeiende, vlot leesbare handschrift gemakkelij-
ker en sneller te verwerken dan de moeilijk tot ontcijferen lijsten uit de periode vóór 1728. 
Bovendien is het gebruikte schriftsysteem plaatsgebonden: de  ambtenaren die de  Deense 
Sontregisters bijhielden, maakten – in tegenstelling tot de Nederlanders betrokken bij de gal-
jootsgeldregisters en de Nederlandse Sonttabellen - gebruik van het oud Duits schrift. Ten-
slotte moet bij het werken met namen afkomstig uit oude archiefbronnen ook rekening wor-
den gehouden met de mogelijkheid dat deze op een foutieve manier door de onderzoeker 
kunnen worden geïnterpreteerd, omdat ze moeilijk leesbaar zijn of geheel onbekend in de 
oren klinken. In een zeldzaam geval kan dit ertoe leiden dat naar de standaardvorm van in 
principe onbestaande naamvarianten wordt  gezocht.  De gevolgen van dergelijke foutieve 
transcripties zijn echter erg beperkt. Voor het standaardiseren van de naamvelden werd im-
mers gebruik gemaakt van een bestaande thesaurus van Friese voornamen en patroniemen 
(zie supra)455. Afhankelijk van de naam kon deze koppeling hetzij onmiddellijk gebeuren, met 
name wanneer de naamvariant in de brontabellen ook voorkwam in de Friese naamdataba-
se, hetzij via een op basis van de bestaande expertise uitgewerkt systeem van standaardise-
ringsregels,  wanneer  er  geen overeenkomstige  variant  kon worden teruggevonden in  de 
Friese namenthesaurus456. Deze thesaurus bewijst uiteraard vooral zijn nut voor Friese voor- 
en vadersnamen. Gelukkig zijn – zoals bij de analyse zal blijken - de Friezen ook in de acht-
tiende eeuw nog steeds de voornaamste carriers of Dutch trade. Toch komen er in de ver-
schillende brontabellen onherroepelijk ook heel wat namen voor die niet in de Friese namen-
thesaurus terug te vinden zijn. 
Een wezenlijk en terugkerend probleem bij het uitvoeren van nominale gegevenskoppeling 
met behulp van gestandaardiseerde naamgegevens is het moeilijk te maken onderscheid 
tussen patroniemen en familienamen. Dit is een gevolg van de willekeurige naamgeving die 
in de achttiende eeuw nog gebruikelijk was: een schipper in de ene bron voorkomen met een 
drieledige naam (voornaam + vadersnaam + familienaam) en in de andere enkel met voor- 
en vadersnaam of voor- en familienaam. Bovendien kwam dit soort variaties in de registratie 
ook voor binnen één bron. Het  gevolg hiervan is dat de velden patroniem en familienaam 
niet strikt van elkaar kunnen worden onderscheiden, waardoor er  bias ontstaat in de gege-
vensstructuur van de database. Onderzoekers die met soortgelijke problematiek te maken 
hebben gekregen,  hebben vaak gekozen voor  de meest  eenvoudige,  maar  helaas minst 
voordelige oplossing: alle naamgegevens in één veld opnemen. Dit is bijvoorbeeld het geval 
in de database van de VOC457. In de databaseversie van de poundtoll registers worden pa-
455 De gebruikte versie dateert van 7 juni 2005 en is terug te vinden via www.tresoar.nl. 
456 Als hulpmiddel werd gebruikgemaakt van een aantal door het Meertensinstituut opgestelde spellingsregels. Zie: 
http://www.meertens.knaw.nl/voornamen/spelling.html. Daarnaast werd ook dankbaar gebruikgemaakt van de on-line 
raadpleegbare databanken van voornamen- en familienamen op: http://www.meertens.knaw.nl/voornamen/VNB/ en 
http://www.meertens.knaw.nl/nfd/. Tenslotte werd ook het Repertorium van eigennamen in Middelnederlandse literaire  
teksten geraadpleegd. Zie: http://cf.hum.uva.nl/dsp/scriptamanent/remlt/remltindex.htm.
457 On-line raadpleegbaar op: http://www.inghist.nl/Onderzoek/Projecten/DAS. De bijhorende gedrukte publicatie is: J.R. 
Bruijn, F.S. Gaastra, I. Schöffer, Dutch Asiatic Shipping in the 17th and 18th centuries, The Hague: Nijhoff, 1979-1987, 3 
vol. (Rijks geschiedkundige publicatiën, Grote serie 165-167).
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troniem en vadersnaam in één veld opgenomen458. Welling heeft in zijn databases van het 
paalgeld en het lastgeld een soortgelijk, maar toch afwijkend procedé aangewend; hij voor-
ziet voor de naamgegevens enkel de velden first names en family name459. De onlineversie 
van de Nederlandse Sonttabellen is op een analoge wijze gestructureerd460. Voor nominale 
gegevenskoppeling zijn dergelijke structuren niet geschikt, aangezien er verschillende soor-
ten identificatie-items in één veld voorkomen. Noodzakelijkerwijs werd in de brontabellen dus 
op zijn minst de mogelijkheid voorzien om de naamgegevens in afzonderlijke velden op te 
nemen. Dit heeft verschillende gevolgen. Allereerst moeten bij het invoeren consequent de 
volgende regels in acht worden genomen:
1) bij tweeledige naam: tweede lid in veld ‘naam’
2) bij drieledige naam: tweede lid in veld ‘patroniem’, derde in veld ‘naam’
3) bij naam met tussenvoegsel (van, van de, van der, vander, de), dit tussenvoegsel in 
het daarvoor voorziene veld
4) bij complexe samenstellingen zoals ‘jan pieterse haring de koe’ geldt dat ‘haring de 
koe’ na aftrek van eerst de voornaam en vervolgens het patroniem als laatste lid (dus: 
de naam) overblijft en in die hoedanigheid in het naamveld wordt ingevoerd.
Het standaardiseringsproces omvat niet alleen de namen van personen, maar ook gegevens 
over thuishaven, vertrekhaven en aankomsthaven (resp. bestemmingshaven) en gegevens 
over scheepsnamen. In beide gevallen werd op een analoge manier gewerkt: met behulp 
van een thesaurus werden de verschillende data items gestandaardiseerd. Het resultaat van 
het standaardiseringsproces is dat de originele brongegevens, die in eerste instantie werden 
gedeconstrueerd tot een geheel van velden die elk één data item bevatten, nu kunnen wor-
den gereconstrueerd in gestandaardiseerde vorm. Met deze gestandaardiseerde relationele 
database kunnen nu de volgende twee stadia in de realisatie van een evolutionair informatie-
systeem worden aangevat. Deze stadia zijn zoeken en vergelijken en beslissen en samen-
voegen. De doelen van deze twee stadia zijn (1) de voltooiing van nominale gegevenskoppe-
ling en (2) de aggregatie van (gekoppelde) brongegevens. Pas na afloop van standaardise-
ren, zoeken, vergelijken, beslissen en samenvoegen kan het op verschillende  archiefbron-
nen gebaseerde informatiesysteem in gebruik worden genomen. 
2. Zoeken en vergelijken
Searching (zoeken) of blocking (blokkeren) is een procedé dat de grootte van de te vergelij-
ken oppervlakte (the size of the comparison space) moet reduceren tot een kleiner aantal re-
cords dat kans heeft succesvol te worden gekoppeld.  Searching of  blocking wordt dus ge-
bruikt om het aantal vergelijkingen van recordparen te reduceren door mogelijk koppelbare 
recordparen bij elkaar te brengen. Een goede parameter voor blocking moet een groot aantal 
verschillende waarden bevatten en een lage foutenwaarschijnlijkheid461. Het staat de onder-
zoeker vrij om een op de gegevens waarmee hij werkt afgestemde zoekmethode (searching 
method)  uit  te  werken462.  Verykios en Elmagarmid zien  het  uitwerken van een geschikte 
458 Zie: http://www.inghist.nl/Onderzoek/Projecten/Elbing. De bijhorende gedrukte publicatie is: J.Th. Lindblad, Dutch entries 
in the pound-toll registers of Elbing, 1585-1700, Den Haag: Instituut voor Nederlandse Geschiedenis, 1995, xxix, 499 pp. 
(Rijks geschiedkundige publicatiën, Grote serie 225).
459 Zie: http://irs.ub.rug.nl/ppn/170678016
460 Zie: http://www.nationaalarchief.nl/sont/fdatabase.html
461 Gu, et. al., Record Linkage, p. 10.
462 Daarvan getuigen de verschillende searching / blocking-methodes die inmiddels in omloop zijn. Gu en Baxter onder-
scheiden standard blocking, sorted neighbourhood method, bigram indexing en canopy clustering. Zie: Gu, et.al., Record 
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zoekmethode terecht als een voorname stap in het koppelingsproces. In wat zij de searching 
step noemen, wordt  gezocht  naar  mogelijk  te koppelen record-paren.  “For the  searching 
step, the aim must be to reduce the number of failures to bring potentially linkable records to-
gether  for  comparison”463.  Gu en  Baxter  wijzen  erop dat  het  -  bij  het  uitwerken  van  de 
searching step - noodzakelijk is common attributes te selecteren voor gebruik in het vergelij-
kingsprocedé. Dergelijke attributen of  matching-variabelen worden gebruikt om records die 
dezelfde entiteit representeren (matches) te onderscheiden van records die twee verschillen-
de entiteiten representeren (non matches)464. 
Bij de selectie van deze attributen moet rekening worden gehouden met:
- het voorkomen van de attributen
- het informatiegehalte ervan
- het maken van een optimale selectie van matching-variabelen op basis van voor-
komen en informatiegehalte465
Tekstuele attributen worden vaak gebruikt bij het koppelen466, maar kunnen tot onverwachte 
fouten leiden: het gevaar bestaat dat lexicografisch sterk op elkaar gelijkende records wor-
den herkend als  matches terwijl ze dat feitelijk niet zijn. Fouten in de parameters die voor 
blocking worden gebruikt,  kunnen leiden tot  het  fouten in het koppelen van recordparen, 
bijvoorbeeld  omdat  twee mogelijk  te  koppelen records niet  als  dusdanig kunnen worden 
herkend. 
3. Beslissen en koppelen
In de beslissingscomponent (decision component), die door Verykios en Elmagarmid wordt 
gedefinieerd als de matching step, wordt vervolgens beslist of records al dan niet terecht aan 
elkaar gekoppeld zijn467. Voor dat soort beslissingen werden in de searching step variabelen 
geselecteerd (zie supra). Op basis van de informatie in de comparison vector wordt nu een 
regel (rule) opgesteld, die bepaalt of een stel gekoppelde records een link, een mogelijke link 
(possible link) of een non-link is468.
Mogelijke links zijn deze record-paren waarvoor niet voldoende informatie aanwezig is om te 
kunnen beslissen of het om een match of een non-match gaat. In principe moeten mogelijke 
koppelingen manueel worden nagekeken om dergelijke beslissing te kunnen nemen469. “For 
the matching step, the problem is that of enabling the computer to infer and apply the rules of 
judgment by which a human clerk would decide whether or not a pair of records relates to the 
same entity when some of the identifying information agrees and some disagrees”, zo mer-
ken Verykios en Elmagarmid op470.
De beslissingscomponent vormt aldus de kern van het  record linkage-proces: beslissen of 
een koppeling al dan niet wordt geaccepteerd en vervolgens uitgevoerd. Het matchscoring-
principe  is  een  waarschijnlijkheidsprincipe  dat  als  volgt  kan  worden  omschreven: 
Linkage, pp. 10-11. Andere bekende methodes zijn priority queu method, blocking as preselection en parallel record 
linkage system. Zie: Gu, et.al., Record Linkage, p. 11; Christen, et. al., ‘Parallel Computing Techniques’;  Gu; Baxter, 
Adaptive Filtering for Efficient Record Linkage. 
463 Vassilios S. Verykios; Ahmed K. Elmagarmid, Automating the Approximate Record Matching Process, [1999], p. 3.
464 Verykios; Elmagarmid, Automating, p. 3.
465 Gu, et.al., Record Linkage, p. 12.
466 Ibidem, p. 12.
467 Verykios, Elmagarmid, Automating, p. 3. Gu, Baxter, Record Linkage, p. 8.
468 Verykios, Elmagarmid, Automating, pp. 3-4.
469 Ibidem, p. 4.
470 Ibidem, p. 3.
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“Matchscoring is necessary when a choice has to be made between two or more links which 
remain in conflict with each other after the formation of links has been completed. (...) In this 
connection the system used in allocating weights to each link is clearly crucial since it will 
determine  which  links  are  favoured  and  which  broken.  There  must  also  be  provision  in 
matchscoring for dealing with cases in which there are two or more links or sets of links 
which score equally highly, and which therefore cannot be resolved simply by preferring the 
stronger”471.  Beide principes vullen elkaar aan en gaan uit van de mogelijkheid dat “(...) a 
record pair can be truy linked even if they contain discrepant identifying items”472. Concreet 
wil dit zeggen dat, ook als er bijvoorbeeld tussen twee bronnen geen overeenkomst is in de 
geregistreerde  vertrekhaven  van  een  schipper,  het  in  sommige  gevallen  naar  alle 
waarschijnlijkheid tóch om dezelfde schipper kan gaan. Van essentieel belang is aan de ene 
kant het besef dat “(...) perfect accuracy is beyond attainment in historical record linkage 
(...)”473, aan de andere kant wordt de waarschijnlijkheid groter naarmate er meer gelijkaardige 
bronnen in het spel zijn: “Certain checks upon linkage accuracy are usually possible from 
within one data source, and still more when there are two or more independent sources”474. 
Hoe dan ook beseffen onderzoekers dat het menselijke vermogen om verbanden te leggen 
niet  zomaar  kan  worden  vervangen  door  geautomatiseerde  processen.  Meer  nog:  de 
superioriteit  van  het  menselijke  brein  in  het  uitvoeren  van  het  matching-proces  wordt 
algemeen erkend475. Nadat het record linkage proces voltooid is, kan tenslotte de gebruikte 
koppelingsstrategie aan de hand van een aantal criteria worden geëvalueerd476.
4. Weergeven en gebruiken
Het hele hierboven beschreven proces van bronselectie en –beoordeling, creatie van een re-
lationele database en standaardisering van alle relevante data items in deze database dien-
de één doel: het ontwikkelen van een informatiesysteem dat ons zou toelaten om de invloed 
van ruimtelijke verandering op de Nederlandse scheepvaart in de vroeg-moderne tijd te be-
studeren op een evolutionaire manier. In de afsluitende paragraaf van dit hoofdstuk worden 
de verschillende  features van dit evolutionaire informatiesysteem toegelicht. Elk van deze 
features dient  één of meer verschillende stappen in de evolutionaire empirische analyse. 
Naast een aantal courante aggregaties zoals het jaarlijks aantal retourvaarten per haven, 
overzichten met betrekking tot de origine van schippers, gemiddelde scheepsgrootte en an-
dere, werd een aantal hulpmiddelen gecreëerd waarin populatiedenken (population thinking) 
een sleutelpositie inneemt. Deze toepassingen zijn meteen ook de voornaamste analytische 
hulpmiddelen van de case-study. In totaal werden vier toepassingen uitgewerkt, die elk een 
specifiek aspect van het gedrag van dynamische populaties Nederlandse schippers actief in 
de Finse Golf en Archangel belichten. 
Het eerste analytische hulpmiddel is de repetitiviteitstool en de consecutiviteitsratio die daar 
onderdeel van is. De repetitiveness tool bevat overzichten van de individuele gedrags- en or-
ganisatiepatronen van Nederlandse schippers op de verschillende bestudeerde routes. Een 
471 Wrigley, ‘Introduction’, pp. 10-14.
472 Winchester, ‘On referring’, pp. 17-40.
473 Wrigley, ‘Introduction’, pp. 14-16.
474 Ibidem, pp. 14-16.
475 Christen, et. al., ‘Parallel Computing Techniques’, p. 2: “There have been relatively few advances over the past decade in 
the way in which probabilistic record linkage is undertaken, particularly with respect to the tedious clerical review [mijn 
cursivering] process which is still needed to make decisions about pairs of records whose linkage status is doubtful”.
476 Gu; Baxter, Record Linkage, p. 8.
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voorbeeld van dergelijk overzicht kan worden teruggevonden in appendix 3. De consecutivi-
teitsratio (CR) is een berekening van de gemiddelde tijd die een schipper nodig had om een 
bepaald patroon te realiseren. De consecutiviteitsratio werd berekend door het totale aantal 
retourvaarten per schipper per haven te delen door het tijdsraam (time frame) waarin deze 
schipper deze vaarten realiseerde. De specificiteit van de Archangelvaart, die slechts één re-
tourvaart per jaar toeliet, noodzaakte ons een onderscheid te maken met de havens in de 
Finse Golf, die wel toelieten om twee retourvaarten te maken in de loop van één jaar. Voor 
Archangel geldt dat hoe dichter de consecutiviteitsratio de één benadert, hoe kleiner de tijd 
die de schipper nodig had om zijn retourvaarten uit te voeren. Voor de havens in de Finse 
Golf geldt dat hoe dichter de  consecutiviteitsratio 0,5 benadert, hoe kleiner de tijd die de 
schipper nodig had om zijn retourvaarten uit te voeren en hoe groter de efficiëntie van zijn 
operationele strategie. In de empirische analyse werd een onderscheid gemaakt tussen een 
repetitiviteitspatronen met een dispers karakter (CR>2) en patronen met een sterke conse-
cutiviteitsratio (CR≤2), die duiden op een regelmatige, gecoördineerde uitvoering van het be-
trokken aantal retourvaarten. Een verder onderscheid kan worden gemaakt tussen repetitivi-
teitspatronen met CR≤1 en 1<CR<2. Wanneer CR kleiner is dan één, betekent dit dat de 
schipper tenminste één keer twee retourvaarten maakte in de loop van één jaar.
Het tweede analytische hulpmiddel is de changing population tool. Dit hulpmiddel bestaat uit 
een spreadsheet en drie grafieken (zie appendix 4). De changing population tool werd voor 
elk van de havens in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf en voor Archangel individueel 
opgemaakt. De changing population tool bevat informatie over het interne gedrag van popu-
laties van schippers actief op één route. Uitgangspunt is de veronderstelling dat een route 
voortdurend behoefte heeft  aan de toevoer van nieuwe leden om zich te ontwikkelen en 
stagnatie te vermijden. Een route kan niet overleven zonder de nodige stabiliteit, die tot uit-
drukking komt in de aanwezigheid van een gegarandeerde deelname van populatieleden 
voor een aantal opeenvolgende jaren. Door vergelijking van het aandeel nieuwe toevoer met 
het aandeel bekende participanten op een bepaalde route en op een bepaald moment, is het 
mogelijk om met behulp van de changing population tool stabiele en niet-stabiele populaties 
van elkaar te onderscheiden. De changing population tool maakt het mogelijk te determine-
ren op welk moment stagnatie een probleem wordt. De drie grafieken van de changing popu-
lation tool visualiseren per haven drie verschillende types onderlinge verhoudingen. De eer-
ste twee grafieken bevatten informatie over het totale aantal schippers dat jaarlijks actief was 
in de vaart op een bepaalde route, over het aantal nieuwe schippers dat zijn intrede deed op 
deze route in een bepaald jaar, en over het aantal schippers dat al eerder op deze route ac-
tief was geweest. De eerste grafiek bevat absolute cijfers; de tweede grafiek geeft de relatie-
ve verhoudingen weer. In de bijhorende overzichtstabellen wordt nog verder onderscheid ge-
maakt  tussen  de volgende categorieën.  De  bekenden (known)  worden  onderverdeeld  in 
schippers die net als het voorgaande jaar op de betreffende route actief waren (same) en 
schippers die na een periode van afwezigheid opnieuw op deze route actief werden (again). 
Daarnaast werd ook een onderscheid gemaakt tussen eenmalige participanten op een be-
paalde route (once) en anderen (rest). De derde grafiek visualiseert de verhoudingen tussen 
schippers die slechts één keer een bepaalde haven aandeden in de loop van de hele in dit 
onderzoek bestudeerde periode en schippers die dat meermaals deden. 
Het derde hulpmiddel van het evolutionaire informatiesysteem is de spatial change tool (zie 
appendix 5). Dit hulpmiddel is gebaseerd op de changing population tool. De spatial change 
tool bevat details over schippers die tot meer dan één populatie behoorden in de bestudeer-
de periode. Deze schippers voerden met andere woorden vaarten uit naar verschillende van 
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de in deze case-study onderzochte havens. Hun identificatie is een rechtstreeks hulpmiddel 
voor de studie van ruimtelijke verandering en de reactie van Nederlandse schippers daarop. 
De spatial change tool laat toe te onderscheiden wanneer schippers van route veranderden, 
terwijl hij ook de noodzakelijke informatie bevat om vast te stellen of dergelijke veranderin-
gen voorkwamen bij verschillende schippers tegelijkertijd. De spatial change tool laat met an-
dere woorden toe vast te stellen of de geïdentificeerde veranderingen in de operationele 
structuur van de Nederlandse scheepvaart al dan niet een  institutioneel karakter hadden. 
Daarnaast laat de  spatial change tool toe om de langetermijneffecten van deze ruimtelijke 
veranderingen in de vaartpatronen te bestuderen en een onderscheid te maken tussen per-
manente en tijdelijke verschuivingen. Tenslotte maakt de spatial change tool de totstandko-
ming van patronen met een toenemende complexiteit zichtbaar. Ter wille van de bruikbaar-
heid werden in de spatial change tool  en de daarop gebaseerde in de analyse opgenomen 
tabellen  verschillende  kleuren  gebruikt,  in  combinatie  met  een  lettercode.  Archangel  (A) 
kreeg de kleur blauw, Narva (N) geel, Sint-Petersburg (S) rood en Vyborg (V) groen. 
Het vierde hulpmiddel is complexer: het maakt gebruik van de mogelijkheid van het evolutio-
naire informatiesysteem om de individuele carrières van schippers te reconstrueren voorzo-
ver deze zich afspelen binnen de geografische en temporele grenzen van deze case-study. 
De individual career tool kan worden beschouwd als een uitwerking van de spatial change 
tool, in die zin dat de veranderingen die voorkwamen in de activiteiten van schippers nu ge-
compileerd worden weergegeven per individuele schipper (zie appendix 6). De uitwerking 
van de individual career tool omvat een proces dat begint met het gebruik van selectiecriteria 
in  query's gebaseerd op de verschillende brontabellen  van de relationele database.  Een 
standaardnaam en standaardvoornaam werden ingevoerd als criteria. Vervolgens konden de 
gegevens uit de verschillende brontabellen volgens de eerder besproken richtlijnen worden 
vergeleken, gematched en samengevoegd in een metafile.  Minimale verschillen tussen data 
items in  de  verschillende  brontabellen  werden  geïdentificeerd  om  op  die  manier  het 
onderliggende matchscoring proces inzichtelijk te maken.
§ 4 Samenvatting
In § 1 hebben we toegelicht waarom de galjootsgeldregisters, de Nederlandse Sonttabellen, 
de Deense Sontregisters en de schipgeldregisters geschikte bronnen zijn om de Nederland-
se vroeg-moderne scheepvaart in functie van de geschiedenis van de stad van St. Peters-
burg te bestuderen. We hebben vastgesteld dat de  galjootsgeldregisters,  de  Nederlandse 
Sonttabellen, de Deense Sontregisters en de schipgeldregisters gedetailleerde, complemen-
taire informatie bevatten over schippers en hun bestemmingen en dat ze lange periodes om-
vatten. Uit de bespreking van elk van deze bronnen is gebleken dat het mogelijk is om op ba-
sis van de gegevens die ze bevatten veranderende populaties van schippers te identificeren. 
De organisatorische structuren van hun activiteiten kunnen aan de oppervlakte worden ge-
bracht, mits de brongegevens op de juiste manier worden verwerkt en bewerkt. Het moet dus 
mogelijk zijn om de invloed van de stichting van Sint-Petersburg op de Nederlandse vroeg-
moderne maritieme scheepvaart te begrijpen op basis van de blootgelegde structurele veran-
deringen. In § 2 werd aangetoond dat een specifieke methode noodzakelijk is om effectief 
analytisch voordeel te halen uit het gebruik van het evolutionaire micro-meso-macro analyti-
sche raamwerk. In § 3 werd deze methode op een pragmatische wijze beschreven. Zo werd 
duidelijk gemaakt dat het met behulp van (1) een op de inclusie van de maritieme scheep-
vaart gerichte representatie van een economisch systeem en (2) een op evolutionair realis-
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me gestoelde werkwijze mogelijk  is  een analytisch en methodologisch kader te schetsen 
waarbinnen de betekenis van de stichting van Sint-Petersburg voor de Nederlandse koop-
vaardij kan worden bestudeerd. Daarnaast bleek dat de aard van de gegevens met betrek-
king tot de Nederlandse vroeg-moderne maritieme scheepvaart het mogelijk maken om time-
series data of evolving populations te verzamelen en deze met behulp van het micro-meso-
macro analyseschema te analyseren477.
477 Boschma; Frenken, ‘Applications’, p. 13. 
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Illustratie 5: Overzicht van de in het hoofdstuk Methode beschreven procedure.
HOOFDSTUK 1: VERWARRING (1700-1708)
DEEL 3: OBSERVATIE
Het derde deel van dit onderzoek bevat de analyse van de invloed van de stichting van Sint-
Petersburg op de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel. Startpunt van de 
beschrijving is het jaar 1700. De empirische analyse sluit aan bij het historische kader en de 
case zoals die in het eerste deel werden gepresenteerd. De analyse bestaat uit vijf chronolo-
gisch geordende hoofdstukken. In elk van deze hoofdstukken wordt een periode van onge-
veer acht opeenvolgende jaren in detail besproken. De hoofdstukken zijn alle op dezelfde 
manier opgebouwd. In de eerste alinea ligt de nadruk op economisch-politieke evoluties, ver-
anderingen in de infrastructuur van de onderzochte regio en technologische ontwikkelingen. 
Zodoende wordt aansluiting gezocht bij het in deel één voorgestelde historische kader, terwijl 
door de plaatsing aan het begin van elk hoofdstuk van de empirische analyse de nauwe 
band met de evolutie van de Nederlandse scheepvaart nog eens extra wordt benadrukt. In 
de tweede en derde paragraaf van elk hoofdstuk wordt de empirische analyse van Neder-
landse schipperspopulaties actief in de vaart op Archangel, Narva, Vyborg en Sint-Peters-
burg (Nyen) beschreven. In deze paragrafen worden de in het hoofdstuk  Methode voorge-
stelde tools toegepast op het geselecteerde bronnenmateriaal. Aan het einde van elk hoofd-
stuk wordt de bestudeerde periode samengevat.
HOOFDSTUK 1: VERWARRING (1700-1708)
§ 1 Achtergrond
Peter de Grote had nog maar net een vredesverdrag gesloten met de Turken op 3 (14) juli 
1700 toen hij de oorlog verklaarde aan de Zweedse koning Karl XII. Eerder dat jaar was de 
Poolse koning August II Lijfland al binnengetrokken met de bedoeling Riga te heroveren op 
de Zweden478. De eerste jaren van de Grote Noordse Oorlog verliepen voor het Russische le-
ger niet naar wens: het werd in de pan gehakt bij Narva in 1700 en tot het einde van 1702 
was er geen sprake van wezenlijke progressie in het heroveren van territorium rond de Finse 
Golf479. In de aanloop naar de tweede belegering van Narva in 1704 werden enkele kleinere 
vestingen heroverd (met name Jam, Kopor’e en Syrenec),  maar daar bleef het voorlopig 
bij480. Eind 1702 werd de vesting Noteburg (Keksholm), gelegen aan de bron van de Neva in 
het Ladogameer, heroverd door Russische troepen, die vervolgens oprukten langs de Neva 
en in mei 1703 Nyen en de vesting Nyenskants innamen. 
De woelige eerste oorlogsjaren weerhielden Peter de Grote er niet van een aantal verande-
ringen door te voeren in het economische beleid van het Russische Rijk, al bleven maatrege-
len ter bevordering van de Russische participatie in de handel nog tot 1713 bijna exclusief 
gerelateerd aan Archangel. Op 25 oktober 1701, droeg Peter de Grote door middel van een 
oekaze op om goederen uit  Novgorod,  Pskov en andere grenssteden naar Archangel  te 
transporteren voor de export481.  Tegelijkertijd  werd een verbod op de export  van hennep 
(pen’ka) vanuit Riga opgelegd482. Op 8 april 1702 werd aan de Nederlandse koopman Jan 
(Ivan) Houtman voor 20 jaar een žalovannaja gramota verleend, die hem toeliet vrij te hande-
478 Šarymov, Predystorija Sankt-Peterburga, p. 204.
479 Petrov P.N., Istorija Sankt-Peterburga s’’ osnovanija goroda do vvedenija v dejstvie vybornago gorodskago upravlenija  
po učreždenijam o gubernijach 1703-1782, S.-Peterburg: Tipografija Glazunova, 1885, p. 37.
480 Šarymov, Predystorija Sankt-Peterburga, p. 205.
481 PSZ, IV, nr. 2387; Repin, ‘Izmenenie’, p. 178.
482 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 13-14.
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len in geheel Rusland en schepen en eigendommen te bezitten in Archangel en Vologda483. 
Houtman kreeg dit privilege omdat hij al sinds het jaar 1653 samen met zijn broer Adolf in 
Rusland handel dreef, veel nuttige goederen in Rusland had geïmporteerd en deze aan een 
voordelige prijs aan de staatskas had verkocht.  Bovendien hadden de handelsactiviteiten 
van Houtman de Russische staat al meer dan 100000 roebel aan belastinginkomsten opge-
leverd en toen er in 1672 een misoogst van graan was in Archangel en Pomor’e, importeer-
den de Houtmans niet alleen 4400 vierden (četvert’) graan, maar ook vele goedkope genees-
middelen. Daarenboven kochten ze ook nog een grote hoeveelheid potas en rabarber in bij 
de Russische staat. Als dank kregen Jan Houtman en zijn naaste familieleden het recht om 
vrij te handelen in geheel Rusland, waarbij ze echter wel onderworpen bleven aan de belas-
tingregels van het Nieuwe Handelsstatuut van 1667484. In 1703 kreeg Houtman de toelating 
om in de omgeving van Archangel 15000 vierden graan te kopen voor export naar de Neder-
landen485. 
Houtman was geen uitzondering: in de eerste tien jaar van de achttiende eeuw verstrekte de 
Russische staat op grote schaal handelsvergunningen486. Bekende Nederlandse handelaars 
die op dat moment actief waren in Archangel zijn onder andere Jan Lups, Christoffel Brants, 
E. Kloek en Daniël Hartman. Jan Lups bezette als handelsagent van Peter de Grote een 
voorname positie in de Archangelse handel van het begin van de achttiende eeuw. Samen 
met Christoffel Brants had Lups het alleenrecht op de verkoop van schapenvellen (oveč’ja 
šerst’) van 1699 tot 1703 en van borstels (ščetiny) van 1702 tot 1709487. In de jaren 1700-
1704 had Daniël Hartman het privilege op de export van masten afgekocht, terwijl in het eer-
ste decennium van de achttiende eeuw ook ene E. Kloek actief was in Archangel als impor-
teur van koper en wapens (med’, oružie) voor de Russische staat en van door Jan Thesingh 
uitgegeven Russische boeken en kaarten488. Ook Russische handelaars deelden in deze ver-
gunningen en in de mogelijkheid het alleenrecht op de export van bepaalde producten voor 
een vastgelegde termijn af te kopen489, terwijl de staat op gezette tijden de productie en ex-
port van bepaalde goederen voor eigen rekening nam. Zo werd in 1704 het monopolie voor 
handel in kaviaar en lijm gedurende 15 jaar via een oekaze van de Ižorskaja Kanceljarija ge-
concentreerd in Nižnij Novgorod. Vandaar werd verpakte kaviaar van de beste kwaliteit ge-
transporteerd naar Archangel voor export, terwijl kwalitatief mindere productie naar Moskou 
werd gevoerd voor lokale verkoop490. In 1704 en 1705 werd door de Russische staat bijzon-
dere aandacht besteed aan de regulering van en de controle op binnenlands goederentrans-
port491. Eveneens in 1705 werd als gevolg van de oorlogssituatie en een misoogst de export 
483 PSZ, IV, nr. 1830; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 18-21; M.S. Čerkasova, ‘Novye 
dokumenty o dejatel’nosti gollandskogo kupca I.A. Gutmana v Vologde v konce XVII – načale XVIII veka’ // Istoričeskoe  
kraevedenie i archivy, vyp. 5, Vologda, 1999, pp. 8-15.
484 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 20-21; V.N. Zacharov, ‘Inostrannye kupcy v 
Archangel’ske pri Petre I’ // Ju.N. Bespjatych (red.), Archangel’sk v XVIII veke, Sankt-Peterburg: BLIC, 1997, p. 184.
485 V.N. Zacharov, M.S. Čerkasova, ‘Inostrannye kupcy i ich dvory v Vologde v XVII – pervoj četverti XVIII veka’ // M.A. 
Beznin (red.), Vologda: istoriko-kraevedčeskij al’manach – 3, Vologda: Legija, 2000, pp. 97-132.
486 Veluwenkamp, Archangel, pp. 162-175.
487 Zacharov, ‘Inostrannye kupcy’, pp. 186-187.
488 Zacharov, ‘Inostrannye kupcy’, p. 185. Over het privilege van Thesingh voor het drukken van Russische boeken in Ams-
terdam, zie: Okenfuss, ‘Inauspicious Beginnings: Jan Thessing, Amsterdam, and the Origins of Petrine Printing’ // E. 
Waegemans (red.), Russia and the Low Countries in the Eighteenth Century / Rossija i Niderlandy v XVIII veke, pp. 15-
24.
489 Zie: Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 26-28.
490 Ibidem, tom I, kn. 2, pp. 31-32.
491 Ibidem, tom I, kn. 2, pp. 28-30; 32-37.
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van graan verboden492.
Met de verovering van Nyen en de vesting Nyenskans in 1703 werd een cruciaal strategisch 
succes geboekt in de strijd tegen de Zweden. Maar dat is niet alles: Peter de Grote maximali-
seerde het strategische belang van deze verovering door Nyen met de grond gelijk te maken 
en er een nieuwe Russische vesting en havenstad te stichten. Sint-Petersburg was een feit. 
In het daaropvolgende jaar 1704 werd Narva heroverd op de Zweden en werd ook het eiland 
Kotlin,  gelegen op circa 20 kilometer vóór Sint-Petersburg, onder Russische controle ge-
bracht493. Al vrij snel nadat Ingermanland opnieuw in Russische handen was gekomen, werd 
werk gemaakt van het administratief onderbouwen van de inlijving ervan bij het Russische 
Rijk. Niet toevallig werd de stichting van Sint-Petersburg ook meteen wereldkundig gemaakt, 
ondanks de oorlogssituatie in het gebied en de ver van zekere Russische overwinning494. Net 
zoals Landskrona in 1300 en Nyen in 1611, was Sint-Petersburg in 1703 het symbool van re-
gionaal machtsoverwicht op een strategisch belangrijke plaats. En ook in 1703 ging het niet 
alleen om de strategisch belangrijke Nevamonding zélf, maar ook, en vooral, om wat ervóór 
en eráchter lag: zee en land; de Oostzee en Rusland; de directe waterroute naar Europa en 
de grondstoffen van het Russische binnenland en Azië.
Waarschijnlijk al in 1702 werd in Semenovskoe de Ižorskaja Kanceljarija (ook wel Ingerman-
landskaja of  Semenovskaja Kanceljarija) gevestigd. Deze kanselarij was in principe verant-
woordelijk voor het bestuur van het heroverde Ingermanland. Ze bestond uit een aantal ver-
schillende kantoren met elk hun eigen bevoegdheden. In de praktijk bleek deze complexe in-
stelling al snel een groot deel van de staatsinkomsten naar zich toe te trekken. De eerste te-
kenen van een concentratie van de macht in Sint-Petersburg werden op die manier zicht-
baar. Herhaaldelijke schermutselingen in de Finse Golf niet te na gesproken, schoven vanaf 
1705 de oorlogsactiviteiten steeds verder naar het Zuiden van Rusland op, terwijl de bureau-
cratisering  van  de  herovering  van  Ingermanland  verderging.  Dit  proces  vond  gelijktijdig 
plaats in verschillende delen van de Russische maatschappij. 
Op militair (defensief) vlak werd vanaf de eerste jaren van de achttiende eeuw toenemende 
aandacht besteed aan de uitbouw van een Baltische vloot, wat resulteerde in de oprichting 
van een aantal scheepswerven en de daarbij behorende, aanvullende industrieën (manufac-
turen): de scheepsbouw en de houtverwerkende industrie, de wapenindustrie, metallurgie en 
ijzerindustrie en de textielindustrie495. Belangrijk voor deze studie is in de eerste plaats het 
stimulerende effect van deze industrieën voor de Russische export. Hoewel de Grote Noord-
se Oorlog voor een vertragend effect heeft gezorgd, moet de verklaring van de exportbundel 
vanuit Sint-Petersburg en andere Russische havens na 1721 worden gelocaliseerd in het 
eerste decennium van de achttiende eeuw. Al in augustus 1703 werd het eerste oorlogsschip 
van de Baltische vloot opgeleverd op de werf van Olonec, gelegen langs de Svir’ (zie appen-
dix 1 pt. 3). Andere scheepswerven verrezen in de omgeving van Sint-Petersburg, hoewel de 
Admiraliteitswerf gedurende de regering van Peter de Grote de voornaamste bleef496. De op-
komst van de scheepsbouw betekende ook een belangrijke stimulans voor de houtzaagindu-
strie. Parallel met staatswerven voor de scheepsbouw ontstond in de eerste decennia van de 
achttiende eeuw een aantal regionale centra voor de houtverwerking. In 1706 trad de eerste 
492 Ibidem, tom I, kn. 2. pp. 36-37.
493 Petrov, Istorija Sankt-Peterburga, p. 44.
494 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 54; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom IV, kn. 1, pp. 
14 e.v.
495 Ian M. Matley, ‘Defense Manufactures of St. Petersburg 1703-1730’ // Geographical Review, 1981, Vol. 71, Nr. 4, pp. 411-
426; Kahan, ‘Entrepreneurship’, pp. 395-422; Daniel Wallace, ‘Entrepreneurship and the Russian Textile Industry: From 
Peter the Great to Catherine the Great’ // Russian Review, 1995, Vol. 54, Nr. 1, pp. 1-25.
496 Matley, ‘Defense Manufactures of St. Petersburg’, p. 415.
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houtzaagmolen van het  “nieuwe”  Nederlandse type in  Archangel  in  werking;  kort  daarna 
volgden molens in  Narva en in  de omgeving van Novgorod,  langs de Sias en bij  Vyšnij 
Voloček, beide gelegen langs waterwegen die naar onder andere Sint-Petersburg leidden497 
(zie appendix 1 pt. 3). Op hetzelfde moment verschoof de houtverwerkende industrie vanuit 
de  omgeving  van  Nyen  naar  de  omgeving  van  Vyborg,  waar  de  eerste  “Nederlandse” 
houtzaagmolens in 1703 en 1704 in gebruik werden genomen. In totaal werden in het eerste 
decennium van de achttiende eeuw vijf houtzaagmolens van het Nederlandse type in gebruik 
genomen in de omgeving van Vyborg498 (zie appendix 8 pt. 1). 
De ijzerindustrie, nu door de overheid georganiseerd,  ontwikkelde zich zeer sterk in de eer-
ste decennia van de achttiende eeuw en was geconcentreerd in de omgeving van Olonec 
(ten noorden van het Ladogameer) en in de Oeral499 (zie appendix 1 pt. 4). Ondanks de grote 
afstand tot het Baltische front bleken de productievoorzieningen in de Oeral zeer gunstig te 
zijn. De oorlog tegen Zweden vereiste echter de nabijheid van wapenfabrieken en ijzerindu-
strie rond Sint-Petersburg en leidde aanvankelijk tot een toename van de activiteiten in de 
Olonecregio. Bijkomend probleem voor de ijzerindustrie in de Oeral was het moeizame trans-
port; beide gebieden waren aanvankelijk niet rechtstreeks over water met elkaar verbonden. 
Tussen 1703 en 1709 werd echter een kanaal gegraven tussen de Tsna en de Tverca ter 
hoogte van Vyšnij Voloček (zie appendix 1 pt. 3). Vanaf 1710 kon ijzer vanuit de Oeral over 
water naar Sint-Petersburg worden getransporteerd, al bleef het transport erg lang (tot vijf 
maanden) en moeizaam (met name op het Ladogameer)500.
Naast veranderingen op militair vlak, is ook een aantal administratieve hervormingen van be-
lang. In maart 1708 werden de verschillende kantoren van de Ingermanlandse kanselarij sa-
mengevoegd. Eind 1708 werd een nieuwe fase in de administratieve hervormingen ingeluid 
met de oekaze over de oprichting van gouvernementen en de beschrijving van de daartoe 
behorende steden. Eén van de acht gouvernementen waaruit het Russische Rijk vanaf dan 
bestond, was het gouvernement Ingermanlandija501, waarvan onder andere Sint-Petersburg, 
Narva, Velikij Novgorod, Pskov, Ladoga, Velikie Luki, Jaroslavl’ en Tver’ deel uitmaakten502 
(zie appendix 1 pt. 3). 
§ 2 Nederlandse scheepvaart: algemene ontwikkeling
De ingrijpende politieke gebeurtenissen van de eerste jaren van de achttiende eeuw veroor-
zaakten een schok in de Nederlandse maritieme scheepvaart in de Finse Golf en Archangel. 
Tussen 1702503 en 1708 werden in totaal 323 scheepsbewegingen geregistreerd van Neder-
landse schippers op weg naar of terugkomende van de havens in het oostelijke gedeelte van 
de Finse Golf. Deze scheepsbewegingen werden uitgevoerd door 134 verschillende actoren. 
Vyborg, Narva en Nyen waren de drie mogelijke bestemmingen in het oostelijke gedeelte van 
de Finse Golf; Archangel was de toegang tot het Russische Rijk in de Witte Zee. 
In  1702  voeren  63  Nederlandse  schippers  naar  Archangel  en  maakten  46  Nederlandse 
schippers een retourvaart naar één van de havens in het oostelijke gedeelte van de Finse 
Golf, dat toen feitelijk al oorlogsgebied was (zie appendix 6 pt. 1). 10 schippers deden de ha-
497 Ibidem, p. 416.
498 Ǻström, ‘Technology and Timber exports’, pp. 6-7.
499 Kahan, ‘Entrepreneurship’, p. 401.
500 Matley, ‘Defense Manufactures of St. Petersburg’, pp. 420-423.
501 PSZ, tom IV, Nr. 2218.
502 Ibidem, Nr. 2218.
503 Het jaar 1702 zal in de hiernavolgende beschrijving dienst doen als startpunt voor de analyse van de evolutie van 
scheepvaartroutes op het microniveau.
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vens van Narva en Vyborg aan; 26 keerden in de loop van het jaar 1702 vanuit Nyen terug 
naar Amsterdam (zie appendix 2 pt. 1). Nyen was op dat moment een bij Nederlanders popu-
laire  houtexporthaven,  zo  getuigen  de  24  cherteparthijen die  Knoppers  voor  de  periode 
1701-1703 terugvond in de Amsterdamse notariële archieven504. In 1703 veranderden deze 
verhoudingen aanzienlijk als gevolg van de belegering en de daaropvolgende vernietiging 
van de stad Nyen. 
In de loop van het jaar 1703 gaven nog 7 Nederlandse schippers bij hun Sontpassage Nyen 
op als bestemming (zie appendix 6 pt. 2), zich kennelijk niet bewust van de op til zijnde ver-
anderingen in  de Nevadelta.  Samen met  hen  passeerden  eind  juli  1703 9  Nederlandse 
schippers de Sont met bestemming Narva en 6 met bestemming Vyborg. Van de schippers 
die Nyen als bestemming opgaven, is er  maar één van wie ook de terugreis bekend is: 
Tjeerd Reiners uit Hindeloopen passeerde op 10 oktober 1703 de Sont richting Amsterdam. 
Zijn vertrekhaven was Narva; kennelijk was hij naar daar uitgeweken toen Nyen niet langer 
bleek te bestaan [6.2.13; 6.2.36505]. De uiteindelijke bestemming van de andere schippers op 
weg naar Nyen kan op basis van de voor dit onderzoek gebruikte relationele databank niet 
worden achterhaald.
In 1704 kreeg de Nederlandse maritieme scheepvaart in de Finse Golf opnieuw een moker-
slag te verduren. Narva werd door de Russen veroverd en vrijwel met de grond gelijk ge-
maakt. Pieter Reiners uit Hindeloopen, de enige Nederlandse schipper die op 29 juni 1704 
de Sont was gepasseerd met bestemming Narva, bereikte zijn bestemming niet [6.3.1]. An-
dere Nederlandse schippers werden in toenemende mate voorzichtig in het opgeven van een 
bestemming en beperkten zich tot “richting Oostzee” (na Ostersøen) bij de registratie van 
hun Sontpassage. Van hen keerden er 9 met lading terug uit Vyborg, van de drie havens in 
het oostelijke gedeelte van de Finse Golf de enige die (nog) niet in Russische handen was 
gevallen.
Vyborg bleef in de daaropvolgende jaren de enige toegankelijke en in toenemende mate po-
pulaire haven in de Finse Golf. Vanaf 1704 vertoont de vaart op Vyborg een stijgende trend 
(zie appendix 2 pt. 1). In 1705 keerden 18 Nederlandse schippers met lading vanuit Vyborg 
terug naar Amsterdam, in 1706 waren dat er 23, in 1707 37 en in 1708 38. Nog 7 andere Ne-
derlandse schippers passeerden in 1708 vanuit Vyborg de Sont. Hun bestemmingshaven is 
echter onbekend (zie appendix 6 pt. 4). Daarna ging het echter snel bergafwaarts met de 
aanwezigheid van Nederlandse schippers in de Finse Golf. In 1709 deden nog 21 Neder-
landse schippers Vyborg aan, minder dan de helft van het jaar daarvoor.
Ook voor de Nederlandse scheepvaart op Archangel, die in de jaren 1707 en 1708 net als 
Vyborg een forse toename kende, was 1709 een slecht jaar. Het aantal Nederlandse sche-
pen dat in 1709 Archangel aandeed was slechts de helft van het jaar daarvoor: 33 in 1709 
ten opzichte van 66 in 1708. Ook het aantal Nederlandse schepen dat een retourvaart maak-
te naar Vyborg halveerde van 45 in 1708 naar 21 in 1709. Vyborg werd in het daaropvolgen-
de jaar veroverd door de Russen. Daarbij werd de stad grotendeels verwoest, waardoor er 
geen maritieme handel meer mogelijk was. 
§ 3 Individuen en populaties
Nyen
504 Knoppers, Dutch trade, I, p. 171.
505 De cijfers in vierkante haakjes verwijzen naar de overeenkomstige registratie in appendix. Het eerste cijfer geeft het 
nummer van de appendix weer, het tweede cijfer het deelnummer van de appendix en het derde cijfer verwijst naar het 
cijfer tussen vierkante haken in deze appendix. 
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Van alle scheepsbewegingen richting Nyen in 1702 kon in de Deense Sontregisters ook de 
retourvaart worden teruggevonden. Op Siemen Broers (Brouwer) [6.1.4; 6.1.8] uit Hindeloop-
en na passeerden alle 20 Nederlandse schippers op weg naar Nyen de Sont op 13 en 14 juli 
1702. De 20 maakten deel uit van een groep van 30 met als bestemmingen Nyen, Narva en 
Vyborg. Iege Ieges uit Hindeloopen [6.1.23] gaf Narva op als bestemmingshaven, maar Nyen 
als vertrekhaven op de retourvaart [6.1.59]. Net als op de heenvaart gebeurde ook de terug-
keer vanuit de Finse Golf in groep. Deze groep was op de retourvaart echter kleiner; na de 
hoofdgroep die de Sont in westelijke richting passeerde op 31 augustus, 1 en 2 september 
1702 (zie appendix 6 pt. 1), volgden enkele kleinere groepjes Nederlandse schippers uit Vy-
borg, Narva en Nyen. 
Van de in totaal 26 Nederlandse schippers die in 1702 terugkeerden uit  Nyen, waren er 
slechts drie die van plan waren ook in 1703 op Nyen te varen: Binke Ames (Annes) [6.2.2], 
Kornelis Petersen Horn [6.2.8] en Here Jarichs [6.2.9]. Van hen kwam enkel Here Jarichs te-
rug uit het oostelijke gedeelte van de Finse Golf. Op 23 november 1703 passeerde hij de 
Sont met als geregistreerde vertrekhaven Vyborg [6.2.42]. Drie anderen veranderden in 1703 
bij  voorbaat  van  route  en  hadden  in  1703  Narva  als  bestemming:  Jurgen  Ames  [6.2.3; 
6.2.24], Okke (Otte) Gerbens [6.2.6; 6.2.40] en Iege Ieges [6.2.21; 6.2.31]. Pieter, Sipke en 
Tjeerd Reiners [6.2.22; 6.2.12; 6.2.13] vertrokken wel richting Nyen, maar keerden terug uit 
respectievelijk Vyborg [6.2.43], Narva [6.2.36] en Vyborg [6.2.41]. Jelle Siemens, tenslotte, 
passeerde samen met de hogergenoemden de Sont richting Nyen, maar van hem kon in de 
Deense Sontregisters geen terugreis worden gevonden [6.2.15].
Van de 26 Nederlandse schippers die in 1702 vanuit Nyen in westelijke richting de Sont pas-
seerden, verdwenen er in 1703 19 uit de focus van het onderzoek. Dit lijkt op het eerste ge-
zicht veel. Wanneer we echter naar het verdere verloop van de carrières van deze 26 kijken, 
blijken velen van hen later toch weer op te duiken, hetzij in de vaart op Vyborg, hetzij in de 
vaart op Archangel. Dit is het geval voor de volgende 12 schippers:
naam voornaam nieuwe bestemming periode Verwijzingen naar appendices
Ages Harmen Vyborg 1706-1709 6.4.56;  6.4.69;  6.4.117;  6.4.133; 
6.4.179; 6.4.206]
Annes Tiemen Vyborg; Archangel 1705; 1707; 1710 6.4.2
Annes Binke Vyborg 1705 6.4.16
Annes Wiebe Archangel 1704-1705; 1708-1710
Annes Jurjen Vyborg 1708 6.4.171
Gerrits Kornelis Vyborg 1704-1706 6.3.8; 6.4.5; 6.4.27; 6.4.64
Ieges Iege Vyborg 1707 6.4.84
Jarichs Here Vyborg 1703-1704 6.2.9; 6.2.42; 6.3.9
Jelles Anne Vyborg 1706-1707 6.4.54; 6.4.90
Jelmers Pieter Archangel 1703
Pieters Bauke (Bonne) Archangel 1704
Reins (e.a.) Eeuwke (e.a.) Vyborg 1704-1708 6.3.5; 6.3.12; 6.4.13; 6.4.19; 6.4.44; 
6.4.46;  6.4.78;  6.4.93;  6.4.138; 
6.4.142
Tabel 9: Ruimtelijke evolutie in de vaartpatronen van schippers actief in de vaart op Nyen in 1702.
Van de 26 schippers die in 1702 uit Nyen terugkeerden, bleven er dus 12 ook na de vernieti-
ging van de stad in 1703 betrokken bij de Ruslandvaart. Iets meer dan de helft van de schip-
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pers verdween in 1703 voorgoed van het toneel506. Van de 12 overblijvers richtten er zich vier 
voortaan op de Archangelvaart, zij het slechts in een enkel geval op een min of meer conti-
nue basis (Wiebe Annes). Acht schippers maakten een heel wat minder drastische verschui-
ving van Nyen naar  Vyborg,  vanwaar ze dezelfde soort  producten bleven exporteren als 
voorheen: balken, delen en sparren (zie appendix 8 pt. 2).
Narva
In 1702 maakten in totaal 10 Nederlandse schippers een retourvaart naar Narva. Van hen 
waren er drie die in april 1702 de Sont passeerden richting Narva en al in juni terugkeerden 
langs dezelfde weg. Het merendeel van de Nederlanders met bestemming Narva maakte 
deel uit van de grote groep die op 13 juli 1702 de Sont passeerde met als bestemming de 
havens in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf. Iege Ieges uit Hindeloopen keerde niet 
terug vanuit Narva, maar vanuit Nyen [6.1.59]. Harmen Lambertsen Blauw keerde terug van-
uit  Vyborg [6.1.17; 6.1.75].  Tjeerd Jelles [6.1.25; 6.1.67],  Tjeerd (Tjerne) Reiners [6.1.30; 
6.1.68] en Tjeerd Ruurds [6.1.32; 6.1.66] maakten een regelmatige heen- en terugreis naar 
Narva. Voor Jakob Luitjens [6.1.63] en Pieter Jakobsen Stoer [6.1.78] kon geen heenreis 
worden gevonden; waarschijnlijk staan zij in de lijsten van Nederlanders richting Oostzee ge-
registreerd als varende richting Oostzee, zonder verdere bepaling. Enkel Willem Andries uit 
Ameland sloot bij geen enkele groep aan: hij passeerde de Sont richting Narva op 30 augus-
tus 1702 en keerde terug op 14 november 1702 [6.1.45; 6.1.82].
Wanneer we nu nagaan welke van deze schippers ook na 1702 nog in de Deense Sontregis-
ters of de schipgeldregisters voorkwamen, blijkt dat – net zoals voor Nyen het geval was – 
iets minder dan de helft  van hen ook na de verovering van Narva en de vernietiging van 
Nyen in de Ruslandvaart actief bleef507. Net als bij Nyen ging het om een patroonsverschui-
ving richting Vyborg of Archangel.
naam voornaam nieuwe bestemming periode verwijzingen
Sjoerds (Geerts) Lieuwke Vyborg 1707-1708; 1710 6.4.79; 6.4.94; 6.4.161
Luitjens Jakob Archangel 1707
Reiners Tjeerd Archangel 1708-1710
Ruurds Tjeerd Vyborg 1707 6.4.101
Tabel 10: Ruimtelijke evolutie in de vaartpatronen van schippers actief in de vaart op Narva in 1702.
Eveneens gelijkaardig aan de situatie zoals die voor Nyen werd beschreven, is de beperkte 
levensduur van de verschuivingen. Dit kan worden gerelateerd aan de oorlogssituatie in de 
Oostzee en aan de nabijheid van Vyborg, dat tot 1710 Zweeds bleef.
Vyborg
In de vorige alinea’s kwam aan het licht dat verschillende schippers als reactie op de vernieti-
ging van Nyen en de verovering van Narva uitweken naar Vyborg. Dit was het geval  voor 
tenminste 10 op basis van de Deense Sontregisters geïdentificeerde Nederlandse schippers. 
De vraag is nu of de Nederlandse schippers die in 1702 vanuit Vyborg terugkeerden hun rou-
506 Hun namen: Doede (Fokke) Anskes [6.1.40; 6.1.80], Reiner Bouwes [6.1.18; 6.1.56], Rinse Heitseel [??] [6.1.58], Korne-
lis Petersen Horn [6.1.49], Pieter Jacobsen de Jonge [6.1.6], Lommert (Lammert) Kornelis [6.1.5], Bouwe Lucas (Lui-
tjens) [6.1.28; 6.1.50], Dirk Jansen Rapkes [6.1.7], Binke Siemens [6.1.34; 6.1.51], Douwe Sjoerds [6.1.35; 6.1.52]], Alke 
Linses [6.1.62], Okke Gerbens [6.1.41; 6.1.81], Siemen Broers [6.1.4] en Olfert Tjeerds [6.1.38; 6.1.53].
507 Verdwenen van het toneel zijn: Willem Andries, Fedde Fennes (Teekes), Jarich Gerbens, Huske Jan Jansen, Tjeerd 
Jelles en Pieter Jacobsen Stoer.
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tes ook aanpasten of geheel van bestemming veranderden en bijgevolg niet langer in de 
Ruslandvaart actief waren. Afgaande op de toename van het aantal schepen dat vanuit Vy-
borg kwam vanaf 1704, zou kunnen worden verondersteld dat de reeds op de Vyborgroute 
actieve schippers doorgingen met hun activiteiten, maar daarbij geleidelijk het gezelschap 
kregen van vanuit Narva en Nyen uitgeweken landgenoten. 
Deze veronderstelling strookt echter niet met de realiteit zoals die uit de relationele databank 
naar voren komt. Van de 10 Nederlandse schippers die in 1702 een retourvaart realiseerden 
naar Vyborg verdwijnt de helft in 1703 van het toneel. De andere helft maakt een evolutie 
door die analoog is aan die van de Nederlandse schippers die in 1702 op Nyen en Narva 
voeren.
naam voornaam bestemming periode verwijzingen
Blauw Harmen Archangel 1703-1708; 1714
Gerrits Berend Vyborg 1705-1706 6.4.4; 6.4.36; 6.4.59
Gooitsens Allert Imelsen Vyborg 1703 6.2.7
Tjebbes Jan Vyborg 1703 6.2.17; 6.2.38
Zwaan Kornelis Vyborg 1703; 1705-1706 6.2.19; 6.2.39
Tabel 11: Ruimtelijke evolutie in de vaartpatronen van schippers actief in de vaart op Vyborg in 1702.
Harmen Lammertse Blauw verschoof zijn actieradius naar Archangel. Berend Gerrits, Allert 
Imelsen Gooitsens, Jan Tjebbes en Kornelis Zwaan zetten nog enige tijd hun activiteiten in 
Vyborg voort.
Ook in 1703 maakten 10 Nederlandse schippers een retourvaart naar Vyborg. Van deze 10 
zijn er vier die voor het eerst in de relationele database geregistreerd staan: Kornelis Lolling 
[6.2.23], Dirk Brouwer [6.2.27], Otto Jakobs [6.2.32] en Klaas Pieroom [6.2.11]. De anderen 
kwamen we al eerder tegen: Jan Tjebbes [6.2.17; 6.2.38] en Kornelis Zwaan [6.2.19; 6.2.39] 
op de Vyborgroute, Otto Gerbens [6.2.2; 6.2.40] op de Nyenroute, Pieter [6.2.22; 6.2.43] en 
Tjeerd Reiners [6.2.13; 6.2.36] op de Narva- en Nyenroute en Here Jarichs [6.2.9; 6.2.42] op 
de Nyenroute (zie appendix 6 pt. 2). Hoewel het aantal schippers waarover het hier gaat be-
perkt is, valt toch de dynamiek van de populaties op die actief zijn op verschillende routes. 
Deze dynamiek komt tot uiting in de aanwezigheid van opeenvolgende retourvaarten naar 
dezelfde haven en van verschuivingen van de ene route naar de andere. 
Vanaf 1704 is Vyborg de enige haven in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf die nog 
open was voor de internationale scheepvaart. Tot 1710 bleef Vyborg Zweeds. De stad werd 
voor Nederlandse schippers die eerder actief waren op de Narva- en Nyenroute de enige 
overblijvende toegang tot de houtmarkt van de Finse Golf. Tussen 1704 en 1708 vervijfvou-
digde het aantal Nederlandse schippers dat Vyborg aandeed (zie appendix 6 pt. 3 & pt. 4). 
Gedeeltelijk zijn deze schippers al eerder geïdentificeerd: acht van hen op de Nyenroute, 
twee op de Narvaroute. Dit wil zeggen dat een groot aantal “nieuwe” schippers Vyborg aan-
deed in de periode 1702-1708. In onderstaande tabel, gebaseerd op appendix 4 pt. 12, wordt 
duidelijk dat in de jaren 1703 en 1704 het aantal  nieuwe schippers dominant was. Vanaf 
1705 stijgt het aantal Nederlandse schippers dat al eerder op de Vyborgroute actief was tot 
44% van het totale aantal schippers op de Vyborgroute in 1708.
HOOFDSTUK 1: VERWARRING (1700-1708)
1702 1703 1704 1705 1706 1707 1708 1709
TOTAAL 10 10 9 18 23 37 45 21
NIEUW n/r508 8 8 13 14 24 25 7
% van TOT n/r 80% 89% 72% 61% 65% 56% 33%
BEKEND n/r 2 1 5 9 13 20 14
% van TOT n/r 20% 11% 28% 39% 35% 44% 67%
gelijk n/r 2 1 2 5 11 19 13
opnieuw n/r 0 0 3 4 2 1 1
eenmalig n/r 4 4 4 7 15 8 3
eenmalig % n/r 40% 44% 50% 30% 24% 38% 19%
Tabel 12: Evolutie van de Vyborgpopulatie, 1702-1709.
Deze stijging ging gepaard met een geleidelijke daling van het aantal eenmalige participan-
ten op de Vyborgroute. De eerste jaren geven duidelijk aan dat de Nederlandse scheepvaart 
op Vyborg leed onder de oorlogssituatie in het gebied en onder de ingrijpende staatkundige 
veranderingen langs de Finse-Golfkust. Het aantal nieuwe schippers was in de jaren 1702-
1705 bijna even groot  als  het  totale aantal  Nederlandse schippers dat  Vyborg aandeed. 
Slechts enkelingen maakten in twee opeenvolgende jaren een retourvaart naar Vyborg. Van 
een wezenlijke toename van de Nederlandse scheepvaart op Vyborg is pas sprake in 1705, 
wanneer 18 Nederlandse schippers de haven aandeden. Van de 18 waren er twee die ook in 
1704 al in Vyborg waren geweest en 3 die in de jaren 1702-1703 een lading vanuit de stad 
hadden verscheept. Ook in de jaren 1706-1708 blijft het aantal schippers in de Vyborgvaart 
sterk toenemen. Parallel met deze toename neemt het aandeel  nieuwe schippers sterk af, 
terwijl tot de helft van de schippers verschillende al dan niet opeenvolgende retourvaarten 
realiseerden tussen 1706 en 1708.
De evolutie van de Nederlandse scheepvaart op Vyborg in de jaren 1702-1708 is er één van 
decoördinatie in de jaren 1702-1705 en herstel in de jaren 1706-1708. Dit herstel komt tot ui-
ting in de stijgende routinevorming (routinization) op de Vyborgroute: voor bijna de helft van 
de Nederlandse schippers was Vyborg in 1706-1708 geen eenmalige bestemming. Het prille 
herstel van regelmatige scheepvaartverbindingen met Vyborg (waarvan we kunnen veron-
derstellen dat die voor het uitbreken van de Grote Noordse Oorlog moeten hebben bestaan) 
ging gepaard met een beginnende evolutie van teer naar hout in de export509.
De exportbundel van Nederlandse schippers in Vyborg veranderde in het eerste decennium 
van de achttiende eeuw aanzienlijk. Vyborg was al sinds de laatste decennia van de zeven-
tiende eeuw sterk betrokken bij de export van teer en pek en dat bleef ook zo in de jaren 
1700-1710 (zie appendix 8 pt. 2). Het aandeel van teer en pek in de export vanuit Vyborg liep 
echter terug in het eerste decennium  van de achttiende eeuw en dat ten koste van een toe-
name in de export van houtproducten zoals balken, delen en (in mindere mate) planken510. 
Vooral voor de export van balken nam Vyborg in het eerste decennium van de achttiende 
eeuw een monopoliepositie in, al ging de totale houtexport vanuit Narva, Nyen en Vyborg ten 
opzichte van de periode 1690-1700 met 33% achteruit. De export van delen en planken ech-
ter wist Vyborg in de jaren 1700-1710 slechts in beperkte mate naar zich toe te trekken. De 
toename van de houtexport is gerelateerd aan de verspreiding van een nieuwe technologie 
508 n/r = niet relevant.
509 Naar: Ǻström, From Tar to Timber.
510 Ǻström, ‘Technology and timber exports’, pp. 3-4.
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voor het zagen van hout rond de Finse Golf. 
Parallel met staatswerven voor de scheepsbouw ontstond in de eerste decennia van de acht-
tiende eeuw een aantal  regionale centra voor de houtverwerking. In 1706 trad de eerste 
houtzaagmolen in Archangel in werking; kort daarna volgden molens in Narva en in de om-
geving van Novgorod, langs de Sias en bij Vyšnij Voloček, beide gelegen langs waterwegen 
die naar onder andere Sint-Petersburg leidden511. Op hetzelfde moment verschoof de hout-
verwerkende industrie vanuit de omgeving van Nyen naar de omgeving van Vyborg, waar de 
eerste “Nederlandse” houtzaagmolens in 1703 en 1704 in gebruik werden genomen. In totaal 
werden in het eerste decennium van de achttiende eeuw vijf houtzaagmolens van het Neder-
landse type in gebruik genomen in de omgeving van Vyborg512.  
Archangel
Door de verovering en de vernietiging van Nyen en Narva bleef er naast Vyborg nog maar 
één bestemmingshaven over in de Ruslandvaart: Archangel. In tegenstelling tot Vyborg in 
dezelfde periode vertoonde de Nederlandse scheepvaart op Archangel zich tussen 1702 en 
1706  een  dalende  trend  (zie  appendix  2  pt.  1).  In  1707  en  1708  volgde  echter  een 
exponentiële  toename van de Nederlandse scheepvaart  op  Archangel.  Ten opzichte  van 
1706 nam het aantal Nederlandse schepen in de Archangelvaart toe met 96% in 1707 en 
met 175% in 1708. De waarde van de export vanuit Archangel volgde deze tendens echter 
niet: ten opzichte van 1706 was er in 1707 een toename met slechts 32% en in 1708 met 
29% (zie appendix 8 pt. 3). De exportwaarde in 1708 was dus zelfs iets lager dan in 1707. In 
het eerste decennium van de achttiende eeuw leek zich dus in Archangel een aan de veran-
deringen in de Finse Golf analoge evolutie te voltrekken. Een periode van verval tussen 1702 
en 1706 werd gevolgd door een aanzet tot herstel in 1707 en 1708. Dit herstel ging echter – 
net als in Vyborg – gepaard met (al dan niet tijdelijke) veranderingen in de exportbundel van 
Archangel. 
Wanneer we nu in detail kijken naar de evolutie van de schipperspopulatie die actief was in 
Archangel, moet de impact van de Grote Noordse Oorlog worden genuanceerd. Gebruikma-
kend van de  schipgeldregisters vanaf 1697 kan worden aangetoond dat de daling van het 
absolute aantal participanten in de Nederlandse scheepvaart gerelateerd was aan een ver-
minderd jaarlijks aandeel nieuwe participanten.
1697 1698 1699 1700 1701 1702 1703 1704 1705 1706 1707 1708 1709
TOTAAL 30 35 34 33 53 63 44 33 38 24 47 66 33
NIEUW n/r 25 17 16 24 28 9 15 14 7 21 32 12
% TOT n/r 71% 50% 48% 45% 44% 20% 45% 37% 29% 45% 48% 36%
BEKEND n/r 10 17 17 29 35 35 18 24 17 26 34 21
% TOT n/r 29% 50% 52% 55% 56% 80% 55% 63% 71% 55% 52% 64%
gelijk n/r 10 13 14 21 30 24 15 12 14 14 18 18
opnieuw n/r 0 4 3 8 5 11 3 12 3 12 16 3
eenmalig 9 14 9 6 6 16 7 12 7 3 13 18 6
eenm. % 30% 40% 26% 18% 11% 25% 16% 36% 18% 13% 28% 27% 18%
Tabel 13: Evolutie van de Archangelpopulatie, 1697-1709.
Waar dat aandeel in 1699-1701 bijna constant 50% bedroeg, daalde dit tot een gemiddelde 
511 Matley, ‘Defense Manufactures of St. Petersburg’, p. 416.
512 Ǻström, ‘Technology and Timber exports’, pp. 6-7.
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van 33% in de periode 1703-1706. In 1707 en 1708 begon het aandeel nieuwe participanten 
terug te stijgen. Of het grote aandeel schippers dat regelmatig op de Archangelroute voer in 
de periode 1703-1706 moet worden begrepen als een uiting van toegenomen stabiliteit is 
nog maar de vraag. Eerder lijkt het erop dat het verminderde aandeel nieuwe participanten 
wijst op een toegenomen terughoudendheid ten opzichte van de Archangelroute en mogelijk 
ook op een verminderde beschikbaarheid van traditionele exportgoederen. Hiervan uitgaan-
de is het logisch dat herstel er pas kon komen toen na 1706 de houtexport dankzij de inge-
bruikname van de eerste nieuwsoortige houtzaagmolens in de omgeving van de stad een 
wezenlijke impuls kreeg. Het is ook in 1707 en 1708 dat enkele Nederlandse schippers die 
eerder in de Finse Golf actief waren, opduiken op de Archangelroute. Tiemen Annes, Wiebe 
Annes, Jakob Luitjens, Tjeerd Reiners en Harmen Blauw werden in dat verband al eerder 
geïdentificeerd (zie tabellen 1 & 2, deze paragraaf). 
De interactie tussen de populaties van Nederlandse schippers actief in de Finse Golf en op 
de Archangelroute bleef in het eerste decennium van de achttiende eeuw beperkt tot enkelin-
gen, hoewel de verbondenheid van beide regio’s op economisch-politiek vlak steeds sterker 
werd. Het volstaat in dit verband te verwijzen naar de oekaze van 1701 die bepaalde dat 
goederen uit Novgorod en Pskov verplicht naar Archangel moesten worden getransporteerd 
om vandaar te worden geëxporteerd (zie § 1, dit hoofdstuk).
§ 4 Samenvatting
Op basis van de analyse van individuele patronen, jaartotalen en een analyse van de context 
waarbinnen de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en Archangel in de periode 1700-
1708 plaatsvond, kunnen twee vormen van ruimtelijke verandering worden aangeduid als in-
vloedsfactoren op de activiteiten van Nederlandse schippers. De eerste vorm van ruimtelijke 
verandering heeft betrekking op wat door Steinberg werd gedefinieerd als ocean space (zie 
deel 1). Als gevolg van de vernietiging van Nyen in 1703 en de verovering van Narva in 1704 
werden op zeer korte tijd plots twee vaak door Nederlandse schippers gefrequenteerde ha-
vens quasi onbereikbaar. Daarbij komt nog dat het oostelijke gedeelte van de Finse Golf in 
de eerste jaren van de achttiende eeuw oorlogsgebied was, niet alleen te land, maar des te 
meer ter zee. Na de Russische veroveringen in 1703 en 1704 deden Zweedse oorlogssche-
pen nog verschillende pogingen om de controle over het oostelijke gedeelte van de Finse 
Golf te heroveren, terwijl het Russische leger verwoede pogingen deed om Vyborg in te ne-
men. Deze situatie betekende vanzelfsprekend een enorme belemmering voor de handel en 
bijgevolg ook voor de scheepvaart. 
De tweede vorm van ruimtelijke verandering is misschien minder direct zichtbaar, maar wel 
belangrijker om de scheepvaartpatronen in 1700-1708 te kunnen begrijpen. Het wegvallen 
van Narva en Nyen leidde ook op het vasteland tot een belangrijke ruimtelijke verandering. In 
de bovenstaande alinea’s hebben we aangetoond dat de verspreiding van een nieuw “Neder-
lands” type houtzaagmolen zich als gevolg van de Russische veroveringen verplaatste naar 
de omgeving van Vyborg, dat op dat moment nog Zweeds was. De ingebruikname van de 
eerste nieuwsoortige houtzaagmolens in de omgeving van Vyborg blijkt bijna onmiddellijk ef-
fect te hebben gehad: vanaf 1705 ging de Nederlandse Vyborgvaart  in stijgende lijn. Dat 
deze toename mogelijk was ondanks de onzekere politieke situatie in de Finse Golf, is het 
zoveelste bewijs dat houtproducten op dat moment zeer gegeerd waren in de Nederlanden. 
Opvallend is dat de toename van de Nederlandse Vyborgvaart een tegenhanger heeft in de 
Nederlandse Archangelvaart: na de ingebruikname van de eerste houtzaagmolen van nieu-
we type in 1706 neemt de vaart op Archangel in de jaren 1707 en 1708 sterk toe. 
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Naast de twee soorten ruimtelijke verandering kan ook een interne reden worden gegeven 
voor de veranderingen in de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en op Archangel in 
het eerste decennium van de achttiende eeuw. Het lijdt geen twijfel dat deze veranderingen 
ook het gevolg waren van de verminderde keuzemogelijkheden voor de goederenhandel als 
gevolg van het wegvallen van Narva en Nyen als haven. Veranderen van route, zoals som-
mige schippers deden, kan worden begrepen als een rationele beslissing, ingegeven door 
een complexe combinatie van externe factoren.
HOOFDSTUK 2: MONOPOLIE (1709-1717)
HOOFDSTUK 2: MONOPOLIE (1709-1717)
§ 1 Achtergrond
Met de nederlaag van de Zweden in Poltava in 1709 werd een nieuwe periode in de oorlog 
tussen Rusland en Zweden ingeluid: Rusland had nu duidelijk de bovenhand en kon stelsel-
matig zijn  posities rond het Balticum consolideren. In 1710 werden Riga en Vyborg veroverd; 
de Zweden werden steeds verder teruggedreven. Vyborg werd bij deze verovering groten-
deels verwoest, de boeren gingen failliet, de handel kwam tot stilstand en de zaagmolens in 
de omgeving waren platgebrand. Er bleef nog maar een kleine groep burgers over in de 
stad: de overlevende inwoners van Vyborg verhuisden naar Sint-Petersburg of naar kleinere 
plaatsen langs de Finse-Golfkust513. Belangrijk voor dit onderzoek zijn de economisch-politie-
ke, administratieve en infrastructurele hervormingen die vanaf 1710 in versneld tempo wer-
den geïntroduceerd. Belangrijke staatkundige ontwikkelingen waren de oprichting van de Se-
naat in 1711 en het uitroepen van Sint-Petersburg tot nieuwe hoofdstad van het Russische 
Rijk in 1712514. Het machtscentrum van het Russische Rijk werd steeds nadrukkelijker ver-
legd naar de monding van de Neva. 
Op economisch-politiek vlak stond de rol van Archangel ten opzichte van Sint-Petersburg 
centraal. In de jaren 1710 verzochten Engelse kooplui bij monde van de Engelse ambassa-
deur aan het Russische hof om de verwerking van hennep en vlas in Archangel te organise-
ren naar het voorbeeld van Riga, Narva en Koningsbergen515. Uit de verzoeken van Britse 
handelaars en de antwoorden die de regering op deze verzoeken ontving van Russische 
kooplui blijkt duidelijk een band tussen Narva en Archangel. In 1713 werd bepaald dat het 
sorteren van hennep (brak pen’ki) volgens Narfs gebruik zou gebeuren en dat voor de kwali-
teitscontrole één of twee burgers van Narva werden aangesteld516. In hetzelfde jaar 1713 
werd de export van graan vanuit Archangel opnieuw toegelaten tegen betaling van ¼ efimki 
per četvert’517. Maar aan het einde van het jaar 1713 begon de ondergang van Archangel. In 
november 1713 maakte Peter de Grote bij oekaze een aantal wijzigingen gepland voor de 
lente van 1714 wereldkundig, waarmee hij een jarenlang durende reeks van wetten en regle-
menten in gang zette met de bevordering van Sint-Petersburg ten koste van Archangel als 
voornaamste onderwerp518.
Terwijl Narva tot 1718 grotendeels ongemoeid werd gelaten, werden in de jaren 1714-1720 
verscheidene pogingen gedaan om de export via Archangel te beperken ten voordele van 
Sint-Petersburg. In 1714 werd bij oekaze vastgesteld dat in dat jaar ¼ van de juchten naar 
Sint-Petersburg moest  worden getransporteerd,  dat  kooplieden de keuze kregen om hun 
hennep vanuit Archangel of Sint-Petersburg te exporteren en dat de export van andere goe-
deren via Archangel diende te geschieden519. In dezelfde oekaze werd bepaald dat in het jaar 
1715 gelijke hoeveelheden van alle goederen moesten worden geëxporteerd vanuit Sint-Pe-
tersburg en Archangel520. Los van de pogingen om de export vanuit Archangel te kanaliseren 
in de richting van Sint-Petersburg, verleende Peter de Grote in 1715 wel voor één jaar een 
privilege van de Nederlandse koopman Mattheus Barts op de productie en export van onder 
513 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 366-368.
514 Petrov, Istorija Sankt-Peterburga, p. 57.
515 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 46-54.
516 Ibidem, tom I, kn. 2, p. 53.
517 Ibidem, tom I, kn. 2, p. 53.
518 Ibidem, tom I, kn. 2, pp. 55-56.
519 Repin, ‘Izmenenie’, p. 181; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, p. 46.
520 Repin, ‘Izmenenie’, p. 181; PSZ, V, Nr. 2784.
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andere sparrenhars vanuit Archangel521. In de daaropvolgende jaren was de verdeling van 
goederen tussen Archangel en Sint-Petersburg voortdurend aan veranderingen onderhevig: 
in  december  1716  werd  bepaald  dat  een  zesde  van  alle  goederen  voortaan  naar  Sint-
Petersburg moest worden getransporteerd522; eind 1717 en in 1719 zou dit aandeel telkens 
worden aangepast523. Intussen stuurde Peter de Grote in juni 1717 vanuit Parijs een oekaze 
waarin hij  de export van graan vanuit  Archangel, Sint-Petersburg, Riga en Reval eens te 
meer verbood. In november 1717 maakte Peter de Grote een nieuwe maatregel voor het jaar 
1718 bekend:  ⅔ van de exportgoederen moest via Sint-Petersburg worden verhandeld en 
slechts  ⅓ via  Archangel.  Novgorodse en Pskovse handelaars reageerden op de nieuwe 
bepalingen  met  het  verzoek  hen  toe  te  laten  niet  langer  goederen  naar  Archangel  te 
transporteren: door de nabijheid van Sint-Petersburg zagen zij daar het nut niet langer van. 
Gezien dit  verzoek perfect  aansloot  bij  de  wensen van Peter  de  Grote hoeft  het  niet  te 
verbazen  dat  de  Novgorodse  en  Pskovse  handelaren  daartoe  nog  in  hetzelfde  jaar  de 
toelating kregen. Inwoners van Kargopol’ daarentegen, die omwille van de grote afstand tot 
Sint-Petersburg toelating vroegen hun goederen naar  Archangel  te  mogen transporteren, 
kregen van de Senaat een afwijzend antwoord524.
Na de verovering van Narva op de Zweden in 1704 werden de inwoners die de Russische 
overheid verdacht van het onderhouden van geheime contacten met de Zweden, naar Rus-
land verbannen. In februari 1712 gaf de Senaat een žalovannaja gramota uit waarin alle door 
de Zweedse koningin gegeven privileges,  handelsrechten en vrijheden werden bevestigd: 
net zoals in de tweede helft van de zeventiende eeuw ging de helft van het portorium naar de 
staatskas, de andere helft naar de stadskas; net zoals in de zeventiende eeuw mochten goe-
deren vrij naar Narva worden gevoerd om ze daar te verhandelen. In hetzelfde jaar werd de 
handel van Narva gekoppeld aan die van Sint-Petersburg: burgers van Narva moesten via 
Sint-Petersburg handel drijven en door het Petersburgse stadhuis werd een burgemeester 
(burgomistr) naar Narva gestuurd om er belastingen te innen, zolang er geen nieuw douane-
tarief bestond. In 1714 mochten de burgers van Narva terugkeren naar hun woonplaats. In 
1715 kregen ze de toelating zout en tabak te verhandelen, waarbij ze belastingen dienden te 
betalen volgens het Vyborgse tarief525. In 1718 werden de bestaande, Zweedse privileges 
van de Narfse burgers opnieuw bevestigd: over importgoederen moest enkel licent en porto-
rium worden betaald; als er goederen onverkocht bleven mochten deze belastingvrij opnieuw 
worden geëxporteerd526. 
In de periode 1710-1717 werd een recordwaarde aan goederen geëxporteerd uit Archangel. 
Van  1.558.000  roebel  in  1708  steeg  de  exportwaarde  tot  een  jaarlijks  gemiddelde  van 
2.344.200 roebel in de jaren 1717-1719527. Concurrentie van andere havens was er tot en 
met 1717 niet voor de Russische export naar Europa. De havens van Sint-Petersburg, Narva 
en Vyborg werden nog nauwelijks door buitenlandse schippers bezocht. Een blik op de tabel 
in appendix 8 pt. 3 maakt echter duidelijk dat ingrijpende veranderingen op til waren.
Jammer genoeg is de beschikbaarheid van gegevens over de exportbundel van Archangel in 
521 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 56-57.
522 Ibidem, tom I, kn. 2, p. 61.
523 Repin, ‘Izmenenie’, p. 181; PSZ, V, Nr. 3051, 3115, 3268.
524 N.N. Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu: pravitel’stvennaja reglamentacija torgovli čerez Archangel’sk v 20-60-e gody 
XVIII v. i ee rezul’tat’ // Ju.N. Bespjatych (red.), Archangel’sk v XVIII veke / Arkhangelsk in the XVIII century, Sankt-Peter-
burg: Rossijsko-Baltijskij informacionnyj centr BLIC, 1997, p. 231; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom 
I, kn. 2, p. 107.
525 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 100-103; 111-112.
526 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 100; 109. 
527 Repin, ‘Izmenenie’, pp. 175-192; Ibidem, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, pp. 228-249.
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deze periode beperkt. Enkel voor de jaren 1703, 1709 en 1710 beschikken we over informa-
tie over de aard, hoeveelheid en waarde van de vanuit Archangel geëxporteerde goederen. 
De voornaamste stukgoederen en halffabricaten die werden geëxporteerd via Archangel in 
1710 waren juchten en andere soorten bewerkte huiden, linnenweefsel, teer, pek en potas; 
de voornaamste grondstoffen waren hennep en touw, ossenvet, graan en linnen. Deze pro-
ducten waren goed voor in totaal 95% van de totale geëxporteerde waarde in 1710528. De 
Nederlandse uitvoer uit Archangel was in 1710 goed voor ongeveer 45% van de totale uit-
voer529. Op Nederlandse schepen konden de genoemde goederen alle worden teruggevon-
den. Rogge, hennep, teer, masten en matten namen daarbij het meeste ruimte in beslag, 
maar vertegenwoordigden een relatief klein aandeel van de geëxporteerde waarde. Jucht-
leer, talk, as en bont besloegen daarentegen slechts een minimaal deel van het exportvolu-
me, maar vertegenwoordigden meer dan de helft van de waarde530. Dat in 1709 meer lasta-
ge met een lagere waarde werd vervoerd, lag vooral aan het ontbreken van zijde en de ver-
minderde export van juchten531.
1703 1709
producten
waarde (guldens) % waarde (guldens) %
juchtleer 546.782 26,8 277.111 17,5
hennep 517.373 25,4 340.073 21,4
zijde 365.408 17,9 9.500 0,6
rogge 123.235 6,0 390.988 24,7
weedas en potas 99.125 4,9 29.666 1,9
talk 91.284 4,5 197.144 12,4
teer 39.634 2,0 85.464 5,4
bont 35.596 1,8 46.550 2,9
borstels 35.244 1,7 8.269 0,5
masten 27.467 1,4 22.800 1,4
huiden 25.055 1,2 38.697 2,4
vislijm 9.040 0,4 28.023 1,8
matten 4.605 0,2 30.042 1,9
was 0 0 34.974 2,2
rijst en gierst 0 0 20.565 1,3
overige 117.261 5,8 26.103 1,7
TOTAAL 2.037.109 100 1.585.969 100
Tabel 14: Reconstructie van de Nederlandse export uit Archangel in 1703 en 1709. Bron: De Buck, ‘De Russische uit-
voer uit Archangel’.
Een sleutelpositie in de export van goederen via Archangel werd in de eerste decennia van 
de achttiende eeuw ingenomen door Vologda, waar onder andere de familie Houtman haar 
thuisbasis had. In Vologda eindigde het gedeelte over water op de route vanuit Archangel 
naar Moskou (zie appendix 1 pt. 9). Vologda was een omslagpunt voor zowel import- als ex-
portgoederen en bediende in die hoedanigheid grote delen van Centraal Rusland. Niet onbe-
langrijk is in dit verband de vaststelling dat het aantal buitenlandse handelaars in Vologda in 
528 Repin, ‘Izmenenie’, p. 187; 190.
529 De Buck, ‘De Russische uitvoer uit Archangel’, pp. 136-142.
530 Ibidem, pp. 141-142.
531 Ibidem, p. 141.
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deze periode sterk was toegenomen als gevolg van de gedwongen verhuizing naar Vologda 
van voormalige inwoners van Narva en Dorpat. Onder hen waren ook handelaars. En die 
kregen in 1710 de toelating om naar omliggende steden te reizen om hun activiteiten te ont-
plooien532. Historisch onderzoek over de handel in Vologda biedt nuttige bijkomende inzich-
ten over de structuur van de handel via Archangel. Hennep en touw werden onder andere 
door Houtman aangekocht in het Russische binnenland, met de bedoeling deze vervolgens 
in Archangel aan de man te brengen533. Ook plaatselijke handelaars uit Vologda en Kargopol’ 
waren actief in de verkoop van hennep en touw voor de export via Archangel. Zij hielden zich 
daarnaast ook bezig met de verkoop van juchten voor de export. De verkoop van ossenvet 
en andere dierlijke producten (zoals onbewerkte huiden, vlees en pelzen) werd daarentegen 
in grote mate gecontroleerd door handelaars uit de directe omgeving van Archangel en Chol-
mogory534. Tussen deze lokale handelaars, die in het begin van de achttiende eeuw tot 10% 
van de totale vanuit Archangel geëxporteerde waarde voor hun rekening namen, bestond 
een belangrijk onderscheid. Handelaars uit Vologda en Kargopol’ stonden zelf of via hun on-
dergeschikten in contact met andere regio’s van Rusland. Handelaars uit Archangel en Chol-
mogory daarentegen sloten afzonderlijke leveringscontracten af voor bepaalde goederen uit 
het binnenland535. In het volgende hoofdstuk zal de betekenis van dit onderscheid duidelijk 
worden.
Ook in de import van goederen was de positie van Archangel tussen 1710 en 1717 onbe-
dreigd. Net als voor de export geldt ook hier dat het beschikbare bronnenmateriaal beperkt 
is. In algemene termen kan echter worden gesteld dat de import van goederen in Archangel 
vooral uit laken (sukno), metalen, wijn, kleurstoffen en een groot assortiment afgewerkte pro-
ducten bestond536. Op basis van de schipgeldregisters kunnen we ons een beeld vormen van 
aard en waarde van uit Amsterdam geïmporteerde ladingen. Meestal was op de Archangel-
route sprake van wat De Buck noemt reisbevrachting. De vrachtprijs kon worden berekend 
bij het last of  bij de hoop. Wanneer de vrachtprijs een vaste som bedroeg (de  lump sum), 
wordt gesproken van een vracht bij de hoop. In het andere geval was de vrachtprijs afhanke-
lijk van de hoeveelheid vervoerde lading (bij het last)537. Op een totaal van 1125 bevrachtin-
gen geregistreerd in de schipgeldregisters tussen 1697 en 1720, werden er 216 gespecifi-
ceerd als zijnde  bij het last538.  Voor 679 andere bevrachtingen werd de waarde geëxplici-
teerd. Op basis hiervan kon de waarde van de Nederlandse import in Archangel voor de 
periode 1705-1720 worden gereconstrueerd. Daarbij werd verondersteld dat ook de schip-
pers voor wie geen informatie over de aard en waarde van de lading beschikbaar is, goede-
ren importeerden. Het totaalbedrag van de ladingen met expliciete waarde werd naar ver-
houding hieraan aangepast. 
532 Zacharov, Čerkasova, ‘Inostrannye kupcy i ix dvory v Vologde’, pp. 97-132.
533 Ibidem, pp. 97-132.
534 N.N. Repin, ‘Učastie kupečestva Evropejskogo Severa vo vnešnej torgovle čerez Archangel’sk v pervoj četverti XVIII 
veka’ // Materialy po istorii Evropejskogo Severa SSSR: Severnyj archeologičeskij sbornik, vyp. 3, Vologda, 1973, pp. 
177-199.
535 Ibidem, pp. 177-199.
536 Ibidem, pp.177-199.
537 De Buck, ‘De Russische uitvoer uit Archangel’, p. 143.
538 GAA, DMH, inv.nr. 123.
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Grafiek 2: Reconstructie van de gemiddelde importwaarde per schip op weg naar Archangel. Bron: schipgeldregis-
ters.
De grafiek toont aan dat de gemiddelde importwaarde per schip een piek kende in 1709, 
waarna een daling werd ingezet die tot 1717 zou duren. Deze daling viel samen met een on-
afgebroken stijging in het aantal Nederlandse schippers actief in de vaart op Archangel. Jam-
mer genoeg is het bij gebrek aan gedetailleerde gegevens onmogelijk om deze samenloop 
van omstandigheden op afdoende wijze te verklaren. Wel kan worden verondersteld dat na 
1709 het aandeel van (goedkope) houtladingen in de totale export vanuit Archangel toenam. 
De vaart op Archangel zou dan ten dele de houtvaart vanuit het oostelijke gedeelte van de 
Finse Golf hebben gesubstitueerd.
§ 2 Nederlandse scheepvaart: algemene ontwikkeling
Gedurende de jaren 1710-1717 werd de Ruslandvaart door Archangel gemonopoliseerd, wat 
tot uiting kwam in een tot 1716 onafgebroken stijgende lijn in het aantal Nederlandse schip-
pers dat een retourvaart maakte naar de haven in de Witte Zee (zie appendix 2, pt. 2). De 
pogingen die Peter de Grote sinds 1714 ondernam om de handel via Sint-Petersburg te be-
vorderen leken de Nederlandse scheepvaart op Archangel in eerste instantie niet te beïn-
vloeden. Het is pas in 1717, wanneer Peter de Grote een verbod afkondigt op de export van 
graan uit Archangel en vervolgens bij oekaze vastlegt dat in 1718 ⅔ van de exportgoederen 
via Sint-Petersburg moest worden verhandeld, dat er een kentering ontstaat. De Novgorodse 
en Pskovse handelaars die in 1701 nog werden verplicht hun goederen naar Archangel te 
exporteren, speelden in de ommekeer van 1718 een cruciale rol. 
1718 zou het eerste jaar worden sinds de stichting van Sint-Petersburg waarin het aantal Ne-
derlandse schippers met het oostelijke gedeelte van de Finse Golf als bestemming groter 
was dan het aantal Nederlandse schippers actief in de Archangelvaart. De hausse van de Ar-
changelvaart was voorbij. De goederen die tot dan toe via Archangel werden in- en uitge-
voerd, konden nu ook via Russische havens in de Oostzee aan de man worden gebracht. 
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Heroriëntatie leek voor de Nederlandse schippers in de Archangelvaart onvermijdelijk.
§ 3 Individuen en populaties
Archangel
De populatie van Nederlandse schippers actief in de Archangelvaart bestond in de periode 
1697-1717 uit 436 verschillende schippers. Deze 436 schippers waren goed voor in totaal 
1003 scheepsbewegingen. Het gemiddelde aantal schippers dat maar één retourvaart maak-
te naar Archangel in de loop van deze 21 jaar is 23%. In absolute cijfers wil dit zeggen dat 
258 van de 436 schippers, of ongeveer 59%, slechts één keer in de schipgeldregisters voor 
deze periode voorkomen. Iets meer dan 40% van de schippers maakte meer dan één reis 
naar Archangel in de periode 1697-1717. Op de grafiek in appendix 4 pt. 1 kunnen we zien 
dat het aandeel nieuwe participanten op de Archangelroute sterk toeneemt in de jaren 1713-
1715, wat uiteindelijk leidt tot een top in 1716. Deze periode van expansie van de Nederland-
se scheepvaart op Archangel werd voorafgegaan door een periode van toenemende specia-
lisatie (routinization) in de jaren 1709-1712. In deze jaren daalde het aandeel nieuwe partici-
panten ten voordele van een relatieve stijging van het aantal bekenden op de Archangelroute 
(zie appendix 4 pt. 2). In 1712 daalt het relatieve aandeel nieuwe participanten buitengewoon 
sterk, wat stagnatie in het aantal Nederlandse schippers op de Archangelroute tot gevolg 
heeft. In de periode 1713-1715 kreeg de Nederlandse Archangelvaart dus een nieuwe im-
puls, waarschijnlijk dankzij de hernieuwde toelating om graan te exporteren vanuit Rusland.
Van alle schippers die twee retourvaarten maakten naar Archangel deed ongeveer 52 % dat 
in twee opeenvolgende jaren (zie appendix 3 pt. 1). De schippers die 2 afzonderlijke reizen 
maakten naar Archangel deden dat in een tijdspanne van gemiddeld 5,7 jaar. 9 schippers 
voerden twee vaarten uit in de loop van drie jaar; de anderen hadden daar vier jaar of meer 
voor nodig. Gelijkaardige resultaten kunnen worden opgetekend voor de schippers die in de 
loop van 1697-1717 drie retourvaarten maakten naar Archangel. 5 van de 24 voltooiden drie 
opeenvolgende reizen; 15 volgden een 2+1-patroon, waarmee bedoeld wordt dat ze twee 
opeenvolgende reizen maakten en één afzonderlijke retourvaart op een vroeger of later tijd-
stip. De gemiddelde tijdspanne van deze 2+1-patronen wijkt nauwelijks af van deze van 1+1-
patronen: 5,1 jaren waren nodig om drie vaarten uit te voeren waarvan er twee elkaar op-
volgden. Slechts 4 schippers voerden drie afzonderlijke reizen uit in een heel wat minder ge-
concentreerde tijdspanne van 7 jaar wat. een consecutiviteitsratio van 3,5 als resultaat heeft. 
De gemiddelde consecutiviteitsratio van alle geregistreerde scheepsbewegingen is 1,6 voor 
de jaren 1697-1717, wat beduidend lager is dan de  consecutiviteitsratio van schippers die 
een 1+1+1-patroon volgden. Wanneer we de patronen bekijken van schippers die vier of 
meer vaarten naar Archangel voltooiden in een periode van 21 jaar, wordt duidelijk dat de 
consecutiviteitsratio sterker wordt naarmate het aantal vaarten per schipper stijgt. Slechts 
een beperkt aantal patronen heeft een dispers karakter; de meerderheid van de scheepsbe-
wegingen werd gerealiseerd in een beperkte tijdspanne.
De meest indrukwekkende  repetitiviteitspatronen werden gerealiseerd door een groep van 
14 schippers die elk in de loop van deze periode 10 of meer retourvaarten naar Archangel 
maakten.
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NAAM VOORNAAM TOTAL PATROON PERIODE
SLOT SIEMEN 18 10+8 19
TEEKELES ANNE 16 9+6+1 18
PIEBES ANDRIES 16 15+1 17
TEEKELES WIEBREN 16 12+4 17
MONSES THOMAS 16 16 16
WESTER PIETER 15 11+4 17
MINSES KLAAS 14 7+3+2+1+1 21
FRONGERS IDS 13 6+3+3+1 16
REINERS TJEBBE 12 7+4+1 17
HAAN JAN 12 7+4+1 15
LAMMERTS REIER 12 4+3+2+1+1+1 17
ANDRIES GERRIT 11 8+3 12
HAAN PIETER 10 9+1 20
BAIES KLAAS 10 3+3+2+1+1 17
Tabel 15: Overzicht van Nederlandse schippers die in de periode 1697-1717 meer dan 10 retourvaarten maakten naar 
Archangel. Bron: schipgeldregisters.
Siemen Slot, Andries Piebes en Thomas Monses maakten bijna zonder onderbreking jaarlijks 
een retourvaart naar Archangel. Siemen Slot voer 18 keer naar Archangel in een tijdspanne 
van 19 jaar, Slot zou daar na 1717 nog 5 reizen aan toevoegen (waarvan 4 onmiddellijk aan-
sluitend op de hier  besproken periode).  Hetzelfde geldt  voor Thomas Monses,  die vanaf 
1702 tot en met 1720 onafgebroken in de Archangelvaart actief was. De carrière van Andries 
Piebes in de Archangelvaart eindigde in 1715, na 16 maal naar Archangel te zijn gereisd. 
Deze drie voorbeelden lijken misschien ietwat uitzonderlijk, maar de aard van de patronen, 
waarin een lange opeenvolging van reizen naar dezelfde bestemming slechts in een enkel 
geval onderbroken in een bepaald jaar, kan ook elders in de Archangel populatie worden te-
ruggevonden. De schippers die 7 of meer retourvaarten maakten naar Archangel  realiseer-
den een gemiddelde consecutiviteitsratio van 1,3, waarmee duidelijk wordt aangetoond dat 
hun patronen een hoge mate van repetitiviteit hadden. die resulteerde in een groot aantal re-
tourvaarten in een beperkte tijdspanne.
Wanneer de gegevens over patronen, verloop en repetitiviteit samenvatten, kan worden ge-
zegd dat de meerderheid van de Nederlandse schippers slechts één reis naar Archangel 
maakte in de jaren 1697-1717 (258 van de 436) (zie appendix 3 pt. 1). 178 schippers reali-
seerden twee of meer reizen. Van deze groep schippers, waren er 74 die een dispers pa-
troon (CR>2) met een beperkt aantal vaarten volgden. Aan de andere kant waren er 104 
schippers die hun reizen op een duidelijk georganiseerde manier uitvoerden, waarbij er min-
der tijd tussen twee retourvaarten was en het aantal elkaar opvolgende reizen domineerde 
(CR<2). Het aandeel van deze 104 schippers in de totale Nederlandse Archangelvaart in de 
periode 1697-1717 is 53% (529 scheepsbewegingen op een totaal van 1003). Deze bereke-
ning werd uitgevoerd op basis van het aantal schippers voor wie geldt dat de gemiddelde CR 
van het door hen gevolgde patroon kleiner is dan 2. Dit wil zeggen meer dan de helft van alle 
vaarten werd uitgevoerd door een relatief beperkte groep schippers die strategieën gebruik-
ten waarin (al  dan niet  tijdelijke)  vaste routes en organisatorische routines een sleutelrol 
speelden. De bestaande veronderstellingen over de strategieën van vroeg-moderne schip-
pers als “randomly seeking the highest possible profit” blijken dus, althans voor de Archan-
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gelroute in de jaren 1697-1717, niet zonder meer te kloppen. Er lijkt integendeel een tweede-
ling te bestaan tussen eenmalige en terugkerende participanten, waarbij  de terugkerende 
participanten zich voor korte of langere opeenvolgende periodes met de vaart op Archangel 
lieerden.
Vyborg
Voor de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf was 1709 een keerpunt. De terugval van 
de  Nederlandse  handelsactiviteiten  in  Vyborg  hield  nieuwkomers  weg  van  deze  route: 
slechts zeven Nederlandse schippers deden voorzover bekend nooit eerder Vyborg aan als 
bestemmingshaven. 14 anderen daarentegen waren al eerder actief op deze route; 13 van 
hen zelfs in het voorgaande jaar 1708 (zie appendix 4 pt. 12). De terugval in 1709 lijkt dus 
een direct gevolg te zijn van het wegblijven van nieuwkomers op de route. Het grote aantal 
schippers dat in de jaren 1707, 1708 en 1709 twee of meer opeenvolgende retourvaarten 
naar Vyborg maakte, leek nochtans te duiden op de vorming van een stabiele, gespeciali-
seerde populatie op deze route. De vijf Nederlandse schippers die in 1710 de Sont passeer-
den richting Vyborg zouden hun bestemming niet bereiken. Het zou nog tot 1715 duren voor-
aleer de Nederlandse scheepvaart op Vyborg voorzichtig terug op gang kwam (zie appendix 
4 pt. 9). In 1715 maakten Abraham Bakker en Jan Heres uit Hindeloopen of Molkwerum een 
retourvaart naar Vyborg. Ze maakten daarbij deel uit van een konvooi Nederlandse schippers 
op weg naar Sint-Petersburg. Jan Heres zou ook in 1716 een retourvaart maken naar Vy-
borg, samen met nog drie andere Nederlandse schippers. Net als in 1715 ging het om een 
bescheiden konvooi  met  het  oostelijke  gedeelte van de Finse Golf  als  bestemming:  vier 
schippers gingen naar Vyborg; twee naar Sint-Petersburg. Dat de Nederlandse scheepvaart 
in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf niet meteen op gang kwam na de openstelling 
van de haven van Sint-Petersburg blijkt uit de cijfers voor het jaar 1717: slechts twee Neder-
landse schippers passeerden de Sont met een lading uit Sint-Petersburg en enkel Wiebe 
Sjoerds uit Molkwerum kwam met zijn lading terug uit Vyborg. De handel in Narva lag in 
1717 nog steeds volledig stil. Wanneer we nu nader ingaan op de beperkte populatie Neder-
landse schippers die actief was in de Vyborgvaart tussen 1709 en 1718, blijkt dat het aan-
deel nieuwe schippers in de Vyborgvaart in 1709 sterk daalde ten opzichte van het aandeel 
schippers dat ook in 1708 al een retourvaart had gemaakt naar Vyborg.
1708 1709 1710 1711 1712 1713 1714 1715 1716 1717 1718
TOTAAL 45 21 0 1 0 0 0 2 5 1 15
NIEUW 25 7 0 1 0 0 0 1 3 0 14
% TOT 56% 33% 0% 100% 0% 0% 0% 50% 60% 0% 93%
BEKEND 20 14 0 0 0 0 0 1 2 1 1
% TOT 44% 67% 0% 0% 0% 0% 0% 50% 40% 100% 7%
gelijk 19 13 0 0 0 0 0 0 1 0 0
opnieuw 1 1 0 1 0 0 0 1 1 1 1
eenmalig 17 4 0 0 0 0 0 1 2 0 11
eenm. % 38% 19% 0% 0% 0% 0% 0% 50% 40% 0% 73%
Tabel 16: Evolutie van de Vyborgpopulatie, 1708-1718.
Tot 1715 verdween de Vyborgvaart op één uitzondering na (Jan Heres in 1711) volledig uit 
de tabellen. In 1715 keerde dezelfde Jan Heres opnieuw met lading terug uit Vyborg, verge-
zeld door Abraham Bakker die voor het eerst op deze route actief was. In 1716 kreeg Jan 
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Heres het gezelschap van drie andere nieuwelingen, die net als Abraham Bakker slechts 
éénmaal op deze route actief zouden zijn. Age Sierds, die in 1716 een retourvaart maakte 
naar Vyborg, had dat al eens eerder gedaan in 1707. In 1717 was Wiebe Sjoerds de enige 
die met een lading uit  Vyborg de Sont passeerde. Wiebe Sjoerds herhaalde daarmee de 
route van een eerdere reis in 1708. 
Groot is het verschil met het jaar 1718, niet alleen in puur kwantitatieve zin, maar ook in de 
samenstelling van de schipperspopulatie in de Vyborgvaart. Van de 15 Nederlandse schip-
pers die in de Deense Sontregisters staan als komende van Vyborg is er er maar één die dit 
– voorzover bekend – al eerder had gedaan. In 1718 treedt met andere woorden een geheel 
nieuw conglomeraat  van Nederlandse schippers op de voorgrond in  de Vyborgvaart.  Dit 
roept heel wat vragen op. Wie zijn die schippers? Vanwaar zijn ze afkomstig? Waarom tre-
den ze plots op de voorgrond? Wat heeft de russificatie van Vyborg hiermee te maken? Wel-
ke rol speelt de openstelling van Sint-Petersburg hier? En hoe verhoudt deze groep “nieuwe-
lingen” zich tot de populatie actief in de Archangelvaart in de jaren 1710-1717? Is er een ver-
band? En zo ja, in welk opzicht? De toename van de Nederlandse scheepvaart op Vyborg 
vanaf 1718 verklaren als een teken van herstel na een periode van oorlog volstaat niet. Tus-
sen 1710 en 1718 heeft zich duidelijk een verandering voltrokken, maar deze kan louter op 
basis van de empirische gegevens uit de relationele databank niet worden verklaard.
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HOOFDSTUK 3: OMMEKEER (1718-1724)
§ 1 Achtergrond
In augustus 1718 beval de tsaar om een College van Commercie (Kommerc-Kollegija) op te 
richten ter ondersteuning en bevordering van de participatie van de Russische koopmans-
stand in de Russische handel en ter controle op de Russische handel en industrie539. Het 
College van Commercie begon zijn activiteiten in 1719. In dat jaar werd ook het Bergcollege 
(Berg-Kollegija) opgericht, dat moest instaan voor de ontwikkeling en administratie van de 
metallurgie540.
Vanaf 1718 en tot het nieuwe douanetarief in 1724 van kracht werd, onderging de reglemen-
tering van de handel in Narva een aantal fundamentele wijzigingen, die zonder uitzondering 
werden geïnspireerd door de wens van Peter de Grote om van Sint-Petersburg de voor-
naamste exporthaven van het Russische Rijk te maken. Hoewel aan de ene kant wel aan-
dacht werd besteed aan de toename van de handel via Narva, werd deze aan de andere 
kant op verschillende manieren beperkt, opdat de handel via Sint-Petersburg niet gehinderd 
zou worden541. Een eerste aansporing om de handel te stimuleren was een oekaze van 1718 
waarin werd bepaald dat vreemde mogendheden die met hun schepen Narva aandeden, 
moesten toelaten dat plaatselijke handelaars deze schepen gebruikten om goederen te ex-
porteren.  Bovendien moesten de vreemde mogendheden zich ertoe verbinden vlas (lën), 
hennep (pen’ka) en juchten (juft’, jufti) via Narva te importeren542. In 1719 werd de import van 
zout op straffe van confiscatie verboden, terwijl het al in de stad aanwezige zout door de 
staat werd opgekocht aan twee grivni per pud543. In 1720 werd de tol op goederen die door 
Russische handelaren naar Sint-Petersburg werden getransporteerd voor verkoop vermin-
derd tot 3%, terwijl  dat elders 5% bleef. Indien de naar Sint-Petersburg getransporteerde 
goederen vervolgens naar het buitenland werden geëxporteerd, moest ook die 3% niet wor-
den betaald door de Russische onderdanen544. In 1721 kon de export van graan opnieuw 
plaatsvinden volgens dezelfde voorwaarden als in 1713, terwijl de import van tabak voor de 
duur van één jaar werd verboden545. De export van potas en teer werd in 1719 in tegenstel-
ling tot andere voormalige staatsmonopolies niet vrijgegeven, maar onder het beheer van het 
College van Commercie geplaatst546. In 1719 werd de export van potas toevertrouwd aan 
twee in Archangel residerende Engelse handelaars: William Parson en William Wade, die het 
product voor 4,5 efimki per berkovec mochten kopen547. In 1723 werd de positie van het Col-
lege van Commercie met betrekking tot potas en teer bevestigd548.
Pas aan het einde van 1721 – na afloop van de Grote Noordse Oorlog – konden effectieve, 
structurele maatregelen worden genomen ter bevordering van de handel in Sint-Petersburg. 
Op 26 november 1721 vaardigde Peter de Grote een oekaze uit die de verdere ontwikkeling 
van Narva én van Sint-Petersburg in grote mate zou bepalen. Bij oekaze werd vastgesteld 
539 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 358-364; Semenov, Izuchenie istoricheskikh svede-
nii, I, pp. 41-42.
540 Kahan, ‘Entrepreneurship’, p. 413.
541 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, p. 132.
542 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 117-118.
543 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 118. 10 griven’ is gelijk aan één roebel. Eén pud is gelijk aan 16,38 kg.
544 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, pp. 56-57.
545 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, p.103.
546 Ibidem, tom I, kn. 2, pp. 70-71.
547 Ibidem, tom I, kn. 2, p. 71. Eén berkovec is gelijk aan 10 pud of 163,8 kg.
548 Ibidem, tom I, kn. 2, p. 105.
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dat naar Narva enkel goederen afkomstig uit Pskov en zijn district mochten worden getrans-
porteerd549.  Goederen  die  bij  de  Gžackaja  Pristan’ behoorden  en dichter  bij  Velikie  Luki 
moesten naar Sint-Petersburg worden getransporteerd en niet naar Riga, zo werd nog in de-
zelfde oekaze verordend (zie appendix 1 pt. 3)550. Het hinterland van Archangel werd beperkt 
tot de gebieden in de provincies langs de Noordelijke Dvina die onmiddellijk via deze water-
loop met Archangel in verbinding stonden551. Goederen die via barrages naar de Jug en an-
dere rivieren of naar Vologda langs de winterrroute werden gevoerd, moesten voortaan naar 
Sint-Petersburg worden getransporteerd  voor  de export.  In  een oekaze van 5 december 
1721 verduidelijkte Peter de Grote de bedoeling van de beperking van het hinterland van de 
haven van Narva. “Hout moet naar Narva”, zo stelt hij zonder veel omhaal552. Bepalend voor 
de economische geschiedenis van de Russische havens in het Balticum en van Archangel 
na afloop van de Grote Noordse Oorlog waren de oekazes van 26 november en van 2 de-
cember 1721553 (zie appendix 1 pt. 10). In 1722 kregen Pskovse handelaars daarnaast ook 
de keuze om hun goederen naar Narva of naar Sint-Petersburg te vervoeren, naar eigen 
goeddunken554, waardoor de positie van Narva nog meer aan concurrentie onderhevig werd. 
In het zelfde jaar 1722 werd Narva onder het bewind van de gouverneur van Sint-Petersburg 
geplaatst555 en kregen zowel Sint-Petersburg als Narva een belastingvoordeel van respectie-
velijk 2% en 1% ten opzichte van andere Russische havens in het Balticum556. Met betrek-
king tot de handel via Vyborg werd aan de Vyborgse kooplui een aantal kortingen gegund op 
zout en tabak en werd toegestaan hout te kappen voor in totaal acht tot tien schepen per 
jaar. Op die manier wilde het College van Commercie beletten dat schepen leeg de haven 
van Vyborg opnieuw zouden verlaten557. 
Aansluitend bij deze herindeling van het hinterland van de Russische havens in de Finse 
Golf en van Archangel zijn vanuit institutioneel opzicht de woudmeestersinstructie (val’dmejs-
terskaja instrukcija) van december 1723 en het douanetarief van 1724 van bijzonder belang 
voor een goed begrip van de verdere ontwikkeling van de buitenlandse handel met Rusland 
in de achttiende eeuw, terwijl vanuit industrieel opzicht de verdere diffusie van de Nederland-
se houtzaagmolentechnologie in het Oosten van de Finse Golf, de oprichting van textielma-
nufacturen rond Sint-Petersburg en de verdere ontwikkeling van de ijzerindustrie in de Oeral 
de respectievelijke rol van Sint-Petersburg, Narva en Vyborg in grote mate zou bepalen.
De woudmeestersinstructie van december 1723 was het resultaat van een in 1703 op gang 
gebracht proces van wat heden bosbeheer zou worden genoemd. Vóór Peter de Grote be-
stond er in het Russische Rijk geen staatsinstelling die belast was met de bescherming en 
het beheer van bossen. Peter de Grote wees het bosbeheer aanvankelijk toe aan de morskoj 
prikaz, een voorloper van de marinekanselarij (1700-1707), en daarna aan de marinekanse-
larij (1707-1722). Pas in 1722 werd een speciale woudmeesterskanselarij opgericht binnen 
549 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 118.
550 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 174; Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, p. 231; PSZ, VI, Nr. 3860; Semenov, Izuchenie  
istoricheskikh svedenii, I, pp. 58-59.
551 Belangrijk is hier de omschrijving van de ligging van deze provincies - “… Provincii, kotorye prilegli (…) k vodjanomu cho-
du Dviny bez perevolok zemleju [mijn cursivering]” – waarmee letterlijk wordt bedoeld dat er geen barrages over land 
mochten voorkomen bij het transport van goederen naar Archangel. 
552 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 118; 125.
553 PSZ, VI, Nr. 3860; Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, p. 231; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom 
I, kn. 2, pp. 103-105.
554 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 118-119.
555 Ibidem, tom V, kn. 2, pp. 123-124.
556 Semenov, Izuchenie istoricheskikh svedenii, I, p. 58.
557 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 368-369; Semenov, Izuchenie istoricheskikh svede-
nii, I, p. 60.
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het  Admiraliteitscollege558.  In  eerste instantie  waren de bepalingen met  betrekking tot  de 
bossen  behorende  tot  het  Russische  Rijk  erg  arbitrair  en  weinig  effectief559:  er  werden 
verboden ingevoerd om bepaalde boomsoorten te kappen en tegelijk werden grote gebieden 
afgebakend waarin de kap werd voorbehouden voor de scheepsbouw door de Admiraliteit560. 
Hoofddoel van de woudmeestersinstructie was de bevrediging van de behoeften van de vloot 
en  van  de  “ver  van  het  midden  van  het  Rijk  gestichte  nieuwe  hoofdstad”561.  De 
woudmeestersinstructie van december 1723 liet  toe hout  te kappen langs de Noordelijke 
Dvina en de daarin uitmondende rivieren. Eik en den mochten echter niet worden gekapt562. 
Langs de Volga, Don, Dnepr, Westelijke Dvina en andere daarin uitmondende rivieren en 
langs de rivieren die uitmondden in het Ladoga- en het Il’menmeer was het binnen bepaalde 
grenzen (50 verst voor grote en 20 verst voor kleine rivieren) niet toegestaan eik (dub), olm 
(il’m), iep (vjaz), es (jasen’) en den (sosna) te kappen563 (zie appendix 1 pt. 3 & pt. 8). Deze 
maatregel  gold  echter  niet  wanneer  het  hout  voor  de scheepsbouw of  voor  export  was 
bestemd. Zeer tot ongenoegen van Novgorodse en Pskovse handelaars564 kregen Russische 
en  buitenlandse  handelaars,  als  gevolg  van  de  woudmeestersinstructie  van  1723,  de 
toelating om masten van 65 voet en meer te kappen langs de Luga en Pljussa, voorzover 
deze masten niet dikker waren dan 20 duim op een hoogte van 3  sažen’ van de wortel565. 
Novgorodse en Pskovse edelen en inwoners van Narva kregen daarnaast de toelating om 
naaldhout  voor  latten  en planken te kappen langs de Luga en de Pljussa.  Ook masten 
mochten  zij  daar  kappen,  tenminste  voorzover  ze  wat  de  dikte  en  lengte  betrof  in 
overeenstemming waren met de voorschriften566.  Naast deze algemene voorschriften was 
ook een aantal lokale verordeningen van kracht in verschillende delen van het Russische 
Rijk.
In 1724 volgde nog maar eens een reeks discriminerende maatregelen met betrekking tot de 
export vanuit Archangel. Er werd een gedifferentieerd belastingtarief ingevoerd voor de im-
port en export van goederen via Sint-Petersburg, Vyborg, Narva, Archangel en Kola567. Vol-
gens dat tarief werden teer (smola), hout (behalve masten), en traan (tran) met 5% werden 
belast, zoals in Sint-Petersburg het geval was, terwijl op alle andere goederen die via  Ar-
changel mochten worden geëxporteerd een bijkomende belasting van 25% werd geheven568. 
De export van planken (doski) en palen (žerdi) verliep voortaan volgens het  belastingtarief 
558 M.B. Bulgakov, A.A. Jalbulganov, Rossijskoe prirodoochrannoe zakonodatel’stvo XI – nač. XX vv., Moskva: Izdatel’stvo 
”LEGAT”, 1997, p. 28.
559 Ibidem, pp. 25-27.
560 PSZ, T. 6, Nr. 3967, 4060; T.7, nr. 4379; PSZ, nr. 1950, 3719, 3391, 4066, 5967. 
561 Voor een gedetailleerd overzicht van de geschiedenis van het Russische bosbeheer, zie o.a.: V. Vrangel’, Istorija lesnogo 
zakonodatel’stva v Rossijskoj imperii s prisovokupleniem očerka istorii korabel’nych lesov Rossii, Sankt-Peterburg, 1841; 
N.V. Šelgunov, Istorija lesnogo zakonodatel’stva, Sankt-Peterburg, 1857; Ė.G. Istomina, Lesosochranitel’naja politika v 
Rossii v XVIII – načale XX v.’ // Otečestvennaja istorija, 1995, Nr. 4.
562 PSZ, T.7, nr. 4379; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 106-107.
563 PSZ, T.7, nr. 4379.
564 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 125-126.
565 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 127. Eén sažen’ is gelijk aan 2,16 m.
566 Ibidem, tom V, kn. 2, p. 127.
567 ‘Tarif sanktpeterburgskogo, vyborgskogo, narvskogo, archangelogorodskogo, kol'skogo portov’ // Ukazy blažennye i več-
nodostojnye pamjati gosudarja imperatora Petra Velikogo samoderžca vserossijskogo. Sostojavšiesja s 1714, po konči-
nu Ego Imperatorskogo Veličestva, Genvarja po 28 čislo, 1725 godu. Napečatany po ukazu vsepresvetlejšei derža-
vnejšei velikoi gosudaryni imperatricy Anny Ioannovny samoderžicy vserossijskoi. Sanktpeterburg: Imperatorskaja Aka-
demija Nauk, 1739, pp. 47-81. Over de geschiedenis van de totstandkoming van het tarief van 1724, zie: R.I. Kozinceva, 
Očerki vnešnej torgovli i tamožennoj politiki Rossii pervoj treti XVIII veka, Leningrad: s.n., 1963, pp. 11-13.
568 Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, pp. 231-232; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 
108-109.
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van 1724, maar terwijl vanaf 1725 in Sint-Petersburg, Narva en Vyborg de binnenlandse tol 
3% bedroeg,  werd  in  Archangel  aan  deze  3% een  extra  belasting  van  25% (četvertaja 
pošlina) toegevoegd569. Voor twee producten gold het tarief van 1724 echter niet: zout en 
tabak. Voor beide producten bleef de reglementering van 25 juni 1723 van kracht570. 
De ingrijpende economisch-politieke veranderingen sorteerden bijna onmiddellijk effect.  In 
enkele jaren tijd viel de omzet van Archangel terug van jaarlijks ruim 2,3 miljoen roebel in de 
jaren 1717-1719 naar een magere 120.000 roebel in 1725. In dezelfde periode explodeerde 
de waarde van de export via Sint-Petersburg van 233.000 roebel in 1718 naar 2.035.200 
roebel in 1725 (zie appendix 8 pt. 3). In een aantal Nederlandse en Russische wetenschap-
pelijke publicaties over Nederlandse handelaars(gemeenschappen) in Rusland, zijn gedetail-
leerde beschrijvingen terug te vinden van de activiteiten en de positie van Nederlandse han-
delaars in  het  Russische handelssysteem van de zeventiende en achttiende eeuw571.  Uit 
deze werken blijkt dat het aantal Nederlandse handelaars actief in Rusland in de hier bestu-
deerde periode beperkt was, maar niettemin van belang: een kleine groep invloedrijke en 
wijdvertakte Nederlandse handelsfamilies had in de zeventiende eeuw vertegenwoordigers 
of familieleden in strategische Russische steden zoals Archangel, Moskou, Vologda, Jarosla-
vl’ en andere. Deze families konden vaak profiteren van nauwe banden met de Russische 
overheid, wat tot uiting kwam in aan deze families, hun verwanten of hun vertegenwoordi-
gers verleende privileges. Op organisatorisch vlak was de Nederlandse handelskolonie in 
Rusland verbonden met de rest van Europa door soortgelijke familiebanden. De Nederland-
se handelsgemeenschap is Rusland was van oudsher gespecialiseerd in typisch Russische 
goederen zoals huiden, leer, kaviaar, potas, hout, en dergelijke meer. 
Vele van de Nederlandse handelaars van Sint-Petersburg kwamen oorspronkelijk uit Archan-
gel. Ze hadden daar geleefd en gewerkt zolang Peter de Grotes economische politiek hun 
activiteiten niet verstoorde572. De terugval van de handel via Archangel sorteerde meteen ef-
fect  op  de omvang van de Nederlandse handelsgemeenschap in  Sint-Petersburg.  Vanaf 
1718 verhuisden verschillende Nederlandse handelaars van Archangel naar Sint-Petersburg, 
anderen volgden na afloop van de Grote Noordse Oorlog573. Jammer genoeg zijn er geen 
bronnen beschikbaar die ons in detail wijzer kunnen maken over de relocatie van handelaars 
van Archangel naar Sint-Petersburg, maar volgens een analyse van Veluwenkamp zouden 
tenminste 16 van 43 handelaars die in 1722 een soort samenwerkingsverdrag onderteken-
den voor de handel in Sint-Petersburg oorspronkelijk hun activiteiten in de Russische handel 
569 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 129-132.
570 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, p. 128.
571 Zie: Viktor Zacharov,Zapadnoevropejskie kupcy v rossijskoj torgovle XVIII veka, Moskva: Nauka, 2005, pp. 40-61; 250-
265; 662-663; J.W. Veluwenkamp, ‘The Purchase and Export of Russian Commodities in 1741 by Dutch Merchants Esta-
blished at Archangel’ // C.M. Lesger, L. Noordegraaf (eds.), Entrepreneurs and entrepreneurship in early modern times:  
merchants and industrialists within the orbit of the Dutch staple market, Den Haag: Stichting Hollandse Historische 
Reeks, 1995, pp. 85-101; Viktor Zacharov, Zapadnoevropejskie kupcy v Rossii. Ėpocha Petra I, Moskva: Rossijskaja po-
litičeskaja ėnciklopedija (ROSSPĖN) 1996, 346 pp.; V.N. Zacharov, ‘Inostrannye kupcy v Archangel’ske pri Petre I’ // 
Ju.N. Bespjatych (red.), Archangel’sk v XVIII veke, Sankt-Peterburg: BLIC, 1997, pp. 181-227; Jan Willem Veluwenkamp, 
‘Dutch merchants in St. Petersburg in the eighteenth century’ // Tijdschrift voor Skandinavistiek, 1995, vol. 16, pp. 235-
291. Zie ook: J.W. Veluwenkamp, ‘De Nederlandse gereformeerde gemeente te Archangel in de achttiende eeuw’ // Ne-
derlandsch Archief voor Kerkgeschiedenis, 1993, Vol. 73, Nr. 1, pp. 31-67; J.W. Veluwenkamp, ‘Familienetwerken binnen 
de Nederlandse koopliedengemeenschap’ // Bijdragen en Mededelingen betreffende de Geschiedenis der Nederlanden, 
1993, Vol. 108, afl. 4, pp. 655-672. 
572 Veluwenkamp, ‘Dutch Merchants in St. Petersburg’, p. 247.
573 Veluwenkamp, ‘The Purchase and Export’, pp. 86-87; Zacharov, 1985, p. 186; Knoppers, Dutch trade, I, pp. 148; 151; 
224.
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begonnen zijn in Archangel574. Met andere woorden, Veluwenkamp linkt in zijn verklaring van 
de neergang van de Nederlandse handelsgemeenschap in Archangel na afloop van de Grote 
Noordse Oorlog de steden Archangel en Sint-Petersburg expliciet met elkaar.
In de eerste decennia van de achttiende eeuw werd de diffusie van een nieuw type fijnblad-
zaagmolen in Noord-Oost Europa verdergezet. Na de verovering van Nyen en Narva in 1703 
en 1704 verschoof het zwaartepunt van de verspreiding van deze nieuwe technologie tijdelijk 
naar de omgeving van Vyborg, dat op zijn beurt in 1710 door de Russen werd veroverd575. 
Tot aan het einde van de Grote Noordse Oorlog had dit een negatieve impact op de export 
van houtproducten, hoewel er tóch ook een nieuwe molen werd gebouwd in de omgeving 
van Vyborg in de periode 1711-1720576. Tussen 1720 en 1740 groeide het aantal fijnblad-
zaagmolens langs de Finse-Golfkust substantieel577. Jammer genoeg beperkt Ǻström zich in 
Technology and Timber  exports  from the Gulf  of  Finland 1661-1740 hoofdzakelijk  tot  de 
noordkust van de Finse Golf.  Daardoor ontstaat de indruk dat Narva in de productie van 
houtproducten slechts een beperkte rol speelde. Bovendien heeft Ǻström weinig aandacht 
voor de rol van het hinterland als productielocatie. Ǻström registreerde enkel houtzaagmo-
lens  in  de  directe  omgeving  van  de  steden  Narva,  Nyen,  Vyborg,  Fredrikshamn  en 
Helsingfors. Verder afgelegen houtzaagmolens werden niet in zijn overzicht opgenomen.
In de textielindustrie, die tot aan het begin van de achttiende eeuw kleinschalig was en ge-
richt op lokale behoefte, kan vanaf 1718 een tendens worden waargenomen die in lijn is met 
die van het douanetarief van 1724: door middel van intrestvrije leningen en de mogelijkheid 
die aan private ondernemers werd geboden om schulden in natura terug te betalen, werd de 
participatie van Russische ondernemers in de productie van linnen en wol bevorderd. In het 
hele proces speelde de overheid een sleutelrol als supervisor; gedetailleerde instructies be-
schreven hoe de productie in de manufacturen moest worden geleid578. In 1725 stonden er 
27 vlas- en wolmanufacturen geregistreerd, waarvan er 22 door private ondernemers werden 
geleid en slechts vijf door de staat579. De eerste door de staat geleide touwfabrieken werden 
in 1718 geopend in Sint-Petersburg en Reval. In 1722 kwam daar nog een private touwfa-
briek bij in Sint-Petersburg, waarmee de touwproductie definitief van de regio’s Nižnij No-
vgorod en Vologda verkaste naar de omgeving van de nieuwe hoofdstad580.  Ook in 1718 
werd de eerste leerfabriek geopend in Sint-Petersburg, al snel gevolgd door nog drie soort-
gelijke fabrieken, die huiden afkomstig uit het Russische binnenland (Kazan’, Ufa, Jaroslavl’) 
bewerkten581 (zie appendix 1 pt. 4). 
In de ijzerindustrie kwam de Oeral als productieregio steeds nadrukkelijker op de voorgrond, 
zeker na afloop van de Grote Noordse Oorlog, toen de noodzaak voor een relatief nabijgele-
gen ijzerproductie in de Olonecregio feitelijk verdween en de hoge productie- en transport-
kosten van de Olonecregio het bij de budgettering door de Admiraliteit moesten afleggen te-
gen de veel goedkopere en bovendien kwalitatief superieure ijzerproductie van het Oeralge-
bied582 (zie appendix 1 pt. 4). Na afloop van de Grote Noordse Oorlog werd ijzer een belang-
rijk exportproduct. Bijna 60% van de productie was afkomstig uit de privé- en staatsbedrijven 
in de Oeral.  Net  als in de textielproductie kan ook hier een  russificatie van de productie 
574 Veluwenkamp, ‘Dutch merchants in St. Petersburg’, p. 243; Ibidem, ‘Familienetwerken’, pp. 659-660.
575 Ǻström, ‘Technology and Timber exports’, pp. 5-6; Davis, ‘The transfer of windmill technology’, pp. 39-40.
576 Ǻström, ‘Technology and Timber exports’, pp. 8-9.
577 Ibidem, pp. 7-9.
578 Wallace, ‘Entrepreneurship’, pp. 5-6.
579 Ibidem, p. 8.
580 Matley, ‘Defense Manufactures of St. Petersburg’, pp. 423-424.
581 Ibidem, pp. 423-424.
582 Ibidem, pp. 418-423.
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worden waargenomen583. Sint-Petersburg was – tenminste tot 1731, toen ijzer ook via andere 
Baltische havens mocht worden geëxporteerd – de voornaamste exporthaven voor ijzer584.
De ingrijpende economisch-politieke veranderingen, de snelheid en de gedrevenheid waar-
mee deze veranderingen werden doorgevoerd en de nietsontziende omvang die ze hadden, 
lieten vrijwel onmiddellijk hun sporen na op de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en 
Archangel. Archangel verloor in 1718 zijn monopolie in de Ruslandvaart. Narva, Vyborg en 
Sint-Petersburg waren kort daarvoor opnieuw toegankelijk geworden voor de scheepvaart en 
dat sorteerde – samen met de in 1713 ingeslagen weg richting heroriëntering van Russische 
handelsstromen naar de Finse Golf – vanaf 1718 effect. Tot en met 1720 bleef Archangel nog 
de meest bezochte haven in het door ons bestudeerde gebied, maar het aantal Nederlandse 
schippers dat naar de Finse Golf voer, steeg snel, terwijl de vaart op Archangel in 1718 en 
1719 stagneerde (zie appendix 2 pt. 3). 
§ 2: Nederlandse scheepvaart: algemene ontwikkeling
Het aantal Nederlandse schippers dat actief was in elk van de vier onderzochte havens was 
aan voortdurende veranderingen onderhevig in de periode 1718-1724, terwijl de verhoudin-
gen zoals ze in 1724 waren tot in 1731 niet meer zouden veranderen. We kunnen de periode 
1718-1724 daarom met recht en rede beschouwen als een periode van heroriëntatie, waarin 
leden van de Nederlandse schipperspopulatie nieuwe routes initieerden, ze testten en ver-
volgens op basis van hun voorkeuren keuzes maakten ten voordele van deze of gene route. 
Het analytische raamwerk van de evolutionaire economie indachtig moet het dus mogelijk 
zijn om de volgende fases op verschillende analyseniveaus te onderscheiden: experimente-
ren en leren en rivaliteit op het microniveau, decoördinatie en recoördinatie op het macroni-
veau. Idealiter moeten in de volgende paragraaf de volgende fases van het micro- en macro-
niveau duidelijk  aan de oppervlakte komen: opbouw van routines op het  microniveau en 
nieuwe orde op het macroniveau. Als dat lukt, wil dat meteen ook zeggen dat de theoretische 
en methodologische stellingen die aan de basis lagen van dit onderzoek kunnen worden be-
vestigd. In de volgende alinea’s zullen we onderzoeken of de Nederlandse scheepvaart in de 
periode 1718-1724 effectief een evolutie doormaakte die in overeenstemming is met het ana-
lytische raamwerk van evolutionaire economie. Met dat doel zullen we de in het hoofdstuk 
Methode geïntroduceerde en reeds in de vorige paragrafen  toegepaste analysetechnieken 
ook in deze paragraaf opnieuw gebruiken.
1718 was in verschillende opzichten een nieuw begin. Niet alleen omdat de havens in de 
Finse Golf eindelijk stilaan terug bereikbaar werden, maar ook omdat de maatregelen ten na-
dele van Archangel vanaf dat moment effectiever werden. Ook voor de Nederlandse scheep-
vaart in de Finse Golf was 1718 een nieuw begin. Op de grafieken in appendix 4 pt. 6, 10 & 
14 kunnen we duidelijk aflezen dat bijna de voltallige Nederlandse schipperspopulatie in de 
havens van het oostelijke gedeelte van de Finse Golf nieuw was in de jaren 1718 en 1719. In 
Narva waren zowel in 1718 als in 1719 alle Nederlandse schippers die de haven aandeden 
nieuwkomers. In Vyborg gold dat voor respectievelijk 93% en 75% van de populatie. Sint-Pe-
tersburg, dat al sinds 1713 sporadisch door Nederlandse schippers werd aangedaan, kreeg 
in de eerste jaren van zijn bestaan op één uitzondering na (Christiaan Wolmer) elk jaar uit-
sluitend nieuwe schippers op bezoek. In 1718 was de populatie Nederlandse schippers in de 
vaart op Sint-Petersburg 100% nieuw, in 1719 87% (zie appendix 4 pt. 16). Voor Archangel 
gold het tegenovergestelde: terwijl  het aandeel  bekenden op de Archangelroute steeg tot 
583 Kahan, ‘Entrepreneurship’, pp. 404-409; 411-414.
584 Matley, ‘Defense Manufactures of St. Petersburg’, p. 423.
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bijna 90% in de jaren 1718-1720, viel de participatie van nieuwe schippers op de route terug 
van 28% in 1718 tot 10% in 1719 en 13% in 1720 (zie appendix 4 pt. 4). Daarmee werd de 
start gegeven voor een periode van leren en rivaliteit op de routes naar de Finse Golf. De 
grafiek  voor  de  periode  1718-1724  vertoont  een  grillig  patroon  waarin  de  onderlinge 
verhoudingen tussen de verschillende havens voortdurend aan verandering onderhevig zijn 
(zie  appendix  2  pt.  3).  Op  het  macroniveau  kan  daarom  worden  gesproken  van 
decoördinatie.  In de jaren 1720-1723 experimenteert  een groot deel van de Nederlandse 
schipperspopulatie verder, terwijl een kleiner deel dezelfde route herhaalt. 
Het resultaat van dit experimenteren verschilt  logischerwijze per haven en dient bijgevolg 
met de nodige omzichtigheid te worden beschreven. In plaats van de onderlinge verhoudin-
gen in scheepsaantallen te analyseren, richten we ons in de volgende alinea’s op een verge-
lijking van de verschillende deelpopulaties. Met name zullen we hier gebruikmaken van de 
eerder beschreven evolutionaire analysetechnieken (zie appendices 3, 4 en 5). Met in het 
achterhoofd de vaststelling dat de havens in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf en de 
haven van Archangel alle op dezelfde markt opereerden (eerder cryptisch omschreven als 
de Ruslandvaart), kunnen we vaststellen dat de Ruslandvaart in de periode 1718-1724 een 
heroriëntatie onderging. Voornaamste slachtoffer van die heroriëntatie was Archangel, maar 
als winnaar kwam in absolute cijfers niet Sint-Petersburg uit de bus, maar wel Narva.
Hoe komt dat? Deze vaststelling lijkt in tegenspraak met de eerder beschreven evolutie in de 
waarde van import en export uit Archangel en Sint-Petersburg. Dat nieuwe populaties op de 
voorgrond traden in de Finse-Golfhavens lijkt een uitgemaakte zaak. Maar hoe moeten we 
de inkrimping van de Archangelpopulatie begrijpen? Verdwenen deze schippers uit de Rus-
landvaart? Of is de grafiek van jaartotalen misleidend en moet verklaring voor de uitkomst 
van de heroriëntatie elders worden gezocht? We gaan uit van het laatste en zullen daarom 
de analyse van de veranderingen in de periode 1718-1724 eens te meer een aanvang laten 
nemen bij de hoofdrolspeler in alle economische activiteit: de homo sapiens oeconomicus, in 
deze studie: de Nederlandse schipper.
§ 3 Individuen en populaties
Archangel
De populatie Nederlandse schippers in de Archangelvaart in de jaren 1718-1724 bestond uit 
108 verschillende personen. De meerderheid (55%) van deze schippers was al bekend met 
de Archangelroute. Deze groep van in totaal 60 bekende schippers behoort tot de populatie 
die actief was op de Archangelroute in de periode 1697-1717. Het aantal nieuwe schippers 
op de Archangelroute was in de jaren 1718-1724 50. Zij ondernamen hun eerste reis naar Ar-
changel in een periode waarin de handel via Archangel op alle mogelijke manieren werd ge-
hinderd en bovendien zeer sterke concurrentie ondervond van de gemakkelijker bereikbare 
havens in het oosten van de Finse Golf. Van de 50 nieuwkomers waren er 33 voor wie het bij 
een eenmalige reis zou blijven (zie appendix 4 pt. 4).
De groep  bekenden realiseerde in de periode 1718-1724 de meerderheid van alle retour-
vaarten naar Archangel. Om de positie van deze groep in een periode van ingrijpende veran-
deringen goed te begrijpen, is het noodzakelijk om verschillende periodes met elkaar te ver-
gelijken. Uit analyse van de Archangelpopulatie in verschillende periodes blijkt dat er een 
grote mate van continuïteit was tussen de populaties van de jaren 1697-1717 en die van de 
jaren 1718-1724. Aan deze continuïteit komt abrupt een einde in de daaropvolgende periode 
1725-1731. Slechts een minderheid van net geen 30% was ook in 1718-1724 al actief op de 
Archangelroute; van deze minderheid kwam de helft ook al in 1697-1717 in de registers voor. 
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De invloed van deze fundamentele  verandering  wordt  nog  versterkt  door  een algemene 
daling in het aantal leden van de Archangelpopulatie tussen 1718-1724 en 1725-1731. De 
omvang van de Archangelpopulatie slonk van 110 leden in de periode 1718-1724 naar 47 
leden in de periode 1725-1731. Van de 110 Nederlandse schippers in de Archangelpopulatie 
van  1718-1724  waren  er  na  1724  96  uit  de  vaart  op  deze  route  verdwenen.  Voor  hen 
kwamen er slechts 36 nieuwe populatieleden in de plaats. 16 schippers waren zowel in de 
periode  1718-1724  als  1725-1731  actief  op  de  Archangelroute.  Van  de 96  Nederlandse 
schippers  die  uit  de  Archangelpopulatie  verdwenen,  waren  er  60  die  de  hausse  in  de 
Archangelvaart  (1697-1717)  hadden  meegemaakt.  36  anderen  maakten  hun  eerste 
retourvaart  naar  Archangel  in  de  periode  1718-1724.  Inzicht  in  het  wedervaren  van  de 
Nederlandse schippers die in de periode 1718-1724 actief waren in de vaart op Archangel is 
essentieel (1) om te begrijpen wanneer de ommekeer op de Archangelroute plaatsvond en 
(2) om te begrijpen hoe sterk de rivaliteit van de havens in de Finse Golf in deze periode 
was.
De ommekeer op de Archangelroute vond plaats tussen 1718 tot 1723. Jaarlijks maakten 
minstens 10 schippers hun laatste reis naar Archangel, met een uitschieter in het jaar 1723. 















Tabel 17: Aantal schippers op zijn laatste reis naar Archangel, 1718-1731
Wanneer we ons nu verder concentreren op de schippers die in de periode 1718-1724 hun 
laatste retourvaart maakten naar Archangel, kan een structurele ruimtelijke evolutie worden 
geïdentificeerd. Van de 10 schippers die in 1718 hun laatste vaart op Archangel maakten, 
waren er drie die nog in de periode 1718-1724 hun entree maakten op de Narva- of Vybor-
groute. Tjeerd Berends [5.1.32] voer vanaf 1721 bijna jaarlijks op Narva, Wiebren Hiddes 
[5.1.143] deed hetzelfde vanaf 1722. Sibbele Doedes [5.1.76] was in 1720 en 1721 actief op 
de Narvaroute, maar schakelde vervolgens in 1722 over naar de Vyborgroute. Tjeerd Rei-
ners [5.1.307] is een uitzondering: in het eerste decennium van de achttiende eeuw was hij 
actief in Narva en Vyborg, om vervolgens enkele retourvaarten te maken naar Archangel. In 
1719 verscheen Tjeerd Reiners opnieuw éénmalig in de vaart op Vyborg en vanaf 1726 tot 
1731 was hij een vaste klant op de Narvaroute. Ook schippers die in de jaren 1719 tot en 
met  1724 hun laatste retourvaart  naar  Archangel  maakten,  verschenen vervolgens in  de 
Narva- of Vyborgvaart, terwijl een enkeling zijn actieradius verlegde naar Sint-Petersburg.
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In totaal maakten 33 Nederlandse schippers de overgang van de Archangelvaart naar de 
vaart op één van de havens in de Finse Golf. Voor zeven onder hen was deze overgang een 
eenmalige gebeurtenis, de andere 26 zouden in de tweede helft van de jaren 1720 en soms 
tot in de vroege jaren 1730 actief blijven in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf. Dat bij-
na ⅓ van de Nederlandse schippers in de Archangelvaart in de jaren 1718-1724 een poging 
waagde op de vaart naar het oostelijke gedeelte van de Finse Golf is opvallend; dat dit voor 
de meerderheid van hen niet bij een eenmalige gebeurtenis bleef is dat des te meer.
Waarom kozen deze schippers bijna integraal voor de Narva- en/of Vyborgvaart en niet voor 
Sint-Petersburg, hoewel dit vanuit economisch-politiek opzicht logischer zou zijn?  Het ant-
woord op deze vraag blijkt even plausibel als eenvoudig: omdat hun schepen kennelijk te 
groot waren om de haven van Sint-Petersburg aan te kunnen doen. Uit onderstaande tabel 
blijkt dat de gemiddelde scheepsgrootte van Nederlandse schepen in de vaart op Archangel, 
Narva en Vyborg bijna gelijk was, terwijl  die van schepen in de vaart op Sint-Petersburg 
daarvan zeer sterk verschilde585.
Archangel Narva Vyborg Sint-Petersburg
aantal schepen 96 78 33 51
STDEV 41,49 47,39 48,90 44,65
gemiddelde scheepsgrootte (in last) 158 157 163 63
Tabel 18: Gemiddelde grootte (in lasten) van Nederlandse schepen actief in de vaart op Archangel, Narva, Vyborg en 
Sint-Petersburg, 1718-1724.
De schepen die in de periode 1718-1724 participeerden in de vaart op Sint-Petersburg wa-
ren gemiddeld bijna 100 last (of omgerekend ongeveer 200 ton) kleiner dan schepen in de 
Vyborg-, Narva- of Archangelvaart. Hoewel deze verklaring erg eenvoudig lijkt, gaat er een 
complex samenspel van factoren achter schuil dat de richting van de vaart van deze schip-
pers beïnvloedde. De grootte van hun schepen is geen op zichzelf staand gegeven; het is 
gerelateerd is aan twee andere determinanten van de richting van de vaart: cargo en her-
komst van de schipper. 
De kenmerken van de evolutie van de Archangelpopulatie in de jaren 1718-1724 (zie appen-
dix 5 pt. 1) kunnen nu worden samengevat in de volgende vaststellingen: (1) Het bijna ge-
heel afwezig blijven van heroriëntatie naar Sint-Petersburg. De enige Nederlandse schippers 
voor wie dergelijke heroriëntatie een min of meer permanent karakter had, waren Matteus 
Pieters [5.1.290] en Hendrik Haan [5.1.119]; (2) De sterke interferentie tussen de Archangel-, 
Narva- en Vyborgroute, die tot uiting komt in de patronen van bijvoorbeeld Tjeerd Berends 
[5.1.32], Sibbele Doedes [5.1.76], Wiebren Hiddes [5.1.143], Tjeerd Reiners [5.1.307], Pieter 
Hiddes [5.1.142], Jetse Molenaar [5.1.261], Pieter Kouwenhoven [5.1.227], Ruurd Baukes 
[5.1.29],  Jakob Brouwer  [5.1.65],  Sibbele  Ruurds  [5.1.322],  Pieter  Wiebrens [5.1.401]  en 
Gjalt Brouwer [5.1.64]. Aansluitend dient hier al even kort de aandacht te worden gevestigd 
op het geregeld voorkomen van één reis naar Narva en één naar Vyborg binnen één jaar, 
585 Bij het berekenen van de gemiddelde scheepsgrootte op de verschillende routes werd rekening gehouden met het feit 
dat de meting van de scheepsgrootte in de loop van deze aan verandering onderhevig was. In eerste instantie werden 
daarom de schepen geïdentificeerd en de scheepsnamen gestandaardiseerd. Vervolgens werd voor de periode 1718-
1724 het gemiddelde genomen van de verschillende geregistreerde scheepsgroottes per schip. Op basis van deze ge-
middeldes werd vervolgens de gemiddelde scheepsgrootte voor de hele vloot per haven in de jaren 1718-1724 bere-
kend. Op die manier werd enerzijds vermeden dat de grootte van schepen die vaker op eenzelfde haven voeren, zou 
doorwegen op de berekening van de gemiddelde scheepsgrootte. Anderzijds werden de registratieverschillen bij voor-
baat uitgevlakt per individueel schip.
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uitgevoerd door één schipper. Dergelijke patroon komt voor bij o.a. Ruurd Baukes [5.1.29], 
Sibbele Ruurds [5.1.322] en Gjalt Brouwer [5.1.64]; en (3) De eerste gevallen van complexe 
vaarten waarin zowel Narva of Vyborg als Archangel in één jaar tijd door een Nederlandse 
schipper werden bezocht. In de eerste helft van de jaren 1720 kwam een dergelijk patroon 
twee  keer  voor:  éénmaal  bij  Matteus  Pieters  [5.1.290]  en  een  keer  bij  Pieter  Wiebrens 
[5.1.401]. In de late jaren 1720 en in de jaren 1730 zou dit patroon meer en meer opgang 
maken (zie infra).
In de jaren 1718-1724 zochten leden van de Archangelpopulatie in toenemende mate andere 
oorden op.  Vooral  Narva en Vyborg  kwamen daarbij  in  het  vizier,  terwijl  Sint-Petersburg 
slechts zelden de nieuwe bestemming van de schippers in de Archangelvaart werd. Vooruit-
blikkend hebben we in de patronen van de leden van de Archangelpopulatie in 1718-1724 de 
eerste kiemen van een verdere ontwikkeling van de Ruslandvaart ontwaard in de vorm van 
een complex reispatroon waarin Narva en Archangel binnen één jaar allebei werden aange-
daan als bestemming.
Narva
Van de 152 Nederlandse schippers die in de periode 1718-1724 tenminste éénmaal op Nar-
va voeren en zodoende deel uitmaakten van de zogeheten Narvapopulatie, waren er 28 die 
vóór 1718 actief waren op de Archangelroute, drie die eerder op Sint-Petersburg hadden ge-
varen en 11 die hun sporen al hadden verdiend op de Vyborgroute. In de loop van de periode 
1718-1724 zouden zij allen de overgang maken naar de Narvaroute.
In 1718 was er slechts één participant op de Narvaroute, met name Jakob Brouwer [5.1.65], 
die van 1711 tot 1713 en in 1715 actief was geweest op de Archangelroute. Jakob Brouwer 
zou in de periode 1718-1724 nog drie reizen maken naar Archangel en in 1722 zou hij één 
retourvaart maken naar Vyborg. Pas in 1724 werd het pleit beslecht ten voordele van Narva, 
waar Jakob Brouwer tot 1727 actief zou blijven. Drie latere leden van de Narvapopulatie wa-
ren in 1718 actief in de vaart op Vyborg, acht anderen waren nog (steeds) actief op Archan-
gel. Ook in 1719 en 1720 kreeg de Narvapopulatie nog niet echt vorm, al nam het aantal par-
ticipanten wel toe. Slechts 11 Nederlandse schippers participeerden in 1719 in de vaart op 
Narva, alle 11 voor het eerst (zie appendix 4 pt. 8). Twee van hen waren eerder al betrokken 
bij de Ruslandvaart: Age Anskes [5.1.16], die op Archangel voer, en Freerk Iedes [5.1.154], 
die op Archangel en Vyborg voer in 1707 en 1708. In 1720 nam het aantal participanten op-
nieuw toe: 24 Nederlandse schippers vormden nu de Narvapopulatie. 19 van hen waren voor 
het eerst actief op deze route; vijf anderen hadden het jaar daarvoor hun eerste ervaring al 
opgedaan (zie appendix 4 pt. 8). Van de 19 nieuwkomers waren er acht die al eerder hun 
sporen hadden verdiend in de Ruslandvaart. Sibbele Doedes [5.1.76], Broer Klases [5.1.200] 
en Meinert Lourens [5.1.246] waren eerder actief op Archangel. Gerrit Eedes [5.1.80] was in 
1717 actief op Archangel en in 1719 op Sint-Petersburg; Anne Gerkes [5.1.107] maakte zijn 
eerste reis naar de Finse Golf in 1719, met als bestemming Sint-Petersburg, Douwe Freerks 
[5.1.97] deed hetzelfde, maar had Vyborg als bestemming. Ook Abe Kat [5.1.196] was in 
1719 actief in de Vyborgvaart, nadat hij in 1715 al eens een retourvaart had gemaakt naar 
Archangel. Abraham Klases [5.1.199], tenslotte, begon zijn carrière in de Finse Golf in 1718 
met een vaart op Vyborg, in 1719 deed hij Sint-Petersburg aan, om in 1720 voor het eerst op 
Narva te varen. Zijn keuze voor Narva was op dat moment nog niet definitief. Abraham Kla-
ses zou in 1722 en 1723 nog actief zijn op de Sint-Petersburgroute. Pas in 1724 werd de 
Narvavaart ook voor hem een routine.
Pas in 1721 begint de Narvapopulatie echt vorm te krijgen, en dat opnieuw voornamelijk ten 
koste van de Archangel-  en Vyborgpopulaties.  55 Nederlandse schippers realiseerden in 
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1721 59 retourvaarten op Narva. Van deze 55 waren er 39 voor het eerst actief op deze rou-
te, 16 anderen maakten al eerder deel uit van de Narvapopulatie. Age Anskes [5.1.16], Jetse 
Molenaar [5.1.261] en Thomas Monses [5.1.263] maakten in 1720 hun laatste reis naar Ar-
changel, waarna ze in 1721 overgingen op de Narvavaart. Ook Pieter Hoekes [5.1.148], Pie-
ter Hiddes [5.1.142] en Tjeerd Berends [5.1.32] waren eerder actief op de Archangelroute. 
Anne Hessels [5.1.140] was vóór 1718 ook actief op de Archangelroute, maar participeerde 
in 1719 al éénmalig in de Sint-Petersburgvaart. Dirk Dirks [5.1.71], Jaie Heies [5.1.134], Sie-
men Annes [5.1.15] en Sipke Reiners [5.1.306] waren tot 1721 actief in de vaart op Vyborg. 
Zo ook Lolke Freerks [5.1.100], die daarnaast ook in de Archangelvaart participeerde. Dirk 
Boiens [5.1.40] en Sibbele Ientes [5.1.159], tenslotte, gaven in 1721 de voorkeur aan Narva 
na eerder (resp. in 1715 en in 1720) deel uit te hebben gemaakt van de Sint-Petersburgpo-
pulatie. Jakob Brouwer [5.1.65] ruilde in 1721 en 1722 de Archangelroute opnieuw in voor de 
vaart op Narva, maar de ommekeer was ook deze keer niet definitief. In 1723 maakte Jakob 
Brouwer opnieuw deel uit van de Archangelpopulatie; pas in het daaropvolgende jaar werd 
Narva voorgoed zijn nieuwe bestemming. Al even complex is het patroon van Pieter Wie-
brens [5.1.401] die in 1721 op Narva voer, na tot dan toe deel te hebben uitgemaakt van de 
Archangelpopulatie. In 1722 zou Pieter Wiebrens zowel naar Narva als Archangel varen, in 
1723 keerde hij terug op de Archangelroute, om uiteindelijk in 1724 definitief te kiezen voor 
de Narvavaart. Voor de meerderheid van de nieuwkomers in 1721 had de Narvaroute nog 
geen stabiel karakter. De rivaliteit tussen de verschillende bestemmingen was nog niet voor-
bij; geen enkele van de mogelijke bestemmingen bood al in 1721 voldoende mogelijkheden 
voor het opbouwen van routines. Van de 39 nieuwkomers in de vaart op Narva waren er 23 
voor wie de entree op de Narvaroute geen onmiddellijk vervolg kreeg. Vijf anderen versche-
nen in het volgende jaar op de Vyborgroute en Pieter Wiebrens [5.1.401] participeerde op-
nieuw in de vaart op Archangel. Acht nieuwkomers maakten ook in 1722 deel uit van de Nar-
vapopulatie. Geen enkele schipper maakte in 1722 de overstap naar de vaart op Sint-Peters-
burg. Samen met de Nederlandse schippers die al in 1719 en 1720 de overgang hadden ge-
maakt naar Narva, zouden deze bekenden in 1722 21 van de in totaal 50 retourvaarten voor 
hun rekening nemen (zie appendix 4 pt. 5 & pt. 8).
In 1722 en 1723 was het aantal nieuwkomers kleiner dan in 1721, terwijl het aantal beken-
den vrijwel gelijk bleef. De Narvavaart kon de opgaande lijn die werd ingezet in 1718 niet 
doorzetten. Het aantal retourvaarten nam zowel in 1722 als in 1723 sterk af, terwijl in 1723 
voor het tweede jaar op rij het aantal bekenden grotendeels op het peil van 1721 bleef han-
gen. Omdat  de veranderingen in de Narvapopulatie van 1722 en 1723 niet kunnen worden 
gerelateerd aan verschuivingen naar concurrerende havens in de Finse Golf of naar Archan-
gel, moeten we ervan uitgaan dat hier andere, niet tot het object van deze studie behorende 
factoren in het spel waren. Hun invloed bleek echter tijdelijk: in 1724 relanceerde de Neder-
landse scheepvaart op Narva zich dankzij een bijna evenredige stijging van het aantal nieuw-
komers en het aantal bekenden op de Narvaroute. 41 vaarten werden uitgevoerd door nieu-
we participanten; 47 door bekenden. Van deze 47 vaarten werden er 20 uitgevoerd door Ne-
derlandse schippers die ook in 1723 actief waren in de Narvavaart en maar liefst 27 door Ne-
derlandse schippers die niet in 1723 maar wel in één of meer van de daaraan voorafgaande 
jaren deel uitmaakten van de Narvapopulatie. De initiële aanwezigheid van een groep vaste 
waarden op de Narvaroute in de vroege jaren 1720, samen met de eerste participatie van 
een grote groep Nederlandse schippers, gaf een nieuwe impuls aan de Narvavaart in 1724. 
Deze  impuls  werd  versterkt  door  de  hernieuwde participatie  van  een  grote  groep 
Nederlandse schippers in de Narvavaart. Het effect was cumulatief  en resulteerde in een 
boom van de Narvavaart in 1724.
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De nieuwe populatieleden en – vooral – de populatieleden die in 1724 opnieuw voor Narva 
kozen, zouden de verdere ontwikkeling van de Narvavaart in hoge mate bepalen. Waar in 
1721, 1722 en 1723 hun participatie nog een tijdelijk, onzeker karakter had, wat resulteerde 
in een onstabiel patroon waarin verschillende bestemmingen figureerden, werd vanaf 1724 
Narva voor een steeds grotere groep de enige bestemming en dat vaak voor een langere tijd 
én tweemaal per jaar. Op de grafiek in appendix 4 pt. 6 is duidelijk te zien hoe het aandeel 
bekenden op de Narvaroute vanaf 1724 een hoge vlucht neemt. Op de grafiek in appendix 4 
pt. 7 is te zien hoe het aandeel eenmalige participanten al vanaf het begin van de jaren 1720 
daalt en vanaf 1724 niet meer boven de 20% uitkomt. Zowel in absolute aantallen, als in de 
verhoudingen tussen nieuwe en  bekende participanten en in de verhoudingen tussen een-
malige participanten en anderen, onderscheidde de Narvapopulatie zich fundamenteel van 
de Vyborgpopulatie en de Sint-Petersburgpopulatie. Met de Archangelpopulatie vertoonde de 
Narvapopulatie dan weer wel opvallende overeenkomsten. Vooraleer we dieper ingaan op 
deze overeenkomsten en verschillen, is het echter noodzakelijk inzicht te verwerven in de 
totstandkoming en de karakteristieken van de Vyborg- en Sint-Petersburgpopulaties in de pe-
riode 1718-1724.
Vyborg
De Vyborgpopulatie in de periode 1718-1724 is met 103 leden in absolute cijfers de kleinste 
van de vier populaties in deze studie. Met een interferentiegraad van 45% is de Vyborgpopu-
latie tegelijk ook de minst zelfstandige. Populatieleden zijn in grote mate terug te vinden op 
verschillende routes in de periode 1718-1724. 
Vyborg begint in 1718 met een bijna volledig nieuwe populatie van 15 Nederlandse schip-
pers. Enkel Jan Heres [5.1.139] was al in 1711, 1715 en 1716 actief op de Vyborgroute. De 
andere schippers maakten voor het eerst deel uit van de Vyborgpopulatie. Opvallend is dat 
de helft  van hen eerder actief was in de Archangelvaart; Vyborg was voor Pieter Foppes 
[5.1.95], Kornelis Jans [5.1.175], Selis Kouwenhoven [5.1.228], Jakob Nachtegaal [5.1.268], 
Joost Rap [5.1.302], Anne Teekeles [5.1.371] en Arjen Visser [5.1.390] het eerste toevluchts-
oord om te ontkomen aan de toenemende restricties op de handel in Archangel. Ook in 1719 
bestond de Vyborgpopulatie voor het grootste deel uit nieuwkomers. Jan Heres [5.1.139] was 
de enige die ook al in 1718 op de Vyborgroute actief was. Jan Bakker [5.1.24],  Abe Kat 
[5.1.196]  en  Iense  Wiegers  [5.1.404]  waren eerder  actief  geweest  in  de Archangelvaart. 
Wiebren Lieuwkes [5.1.243], Pieter Piebes [5.1.282], Tjeerd Reiners [5.1.307] en Tjeerd Rin-
wers [5.1.315] maakten in 1719 hun retour op de Vyborgvaart na een afwezigheid van meer 
dan een decennium. Hierin verschilt de Vyborgpopulatie van de Narvapopulatie die op geen 
enkel moment participanten uit de Zweedse tijd in haar gelederen had. Ook in de daaropvol-
gende jaren zouden af en toe schippers die al in het eerste decennium van de achttiende 
eeuw actief  waren geweest opnieuw opduiken in de Vyborgvaart.  Dit  was het geval voor 
Sierd Ages [5.1.4], Siebout Siebouts [5.1.341] en Iepe Wietses [5.1.407] in 1720, voor Jan 
Abrahams [5.1.1.],  Douwe Graaf  [5.1.115]  en Tjeerd Wiebrens [5.1.402]  in  1721 en voor 
Ekke Ekkes [5.1.85] en Douwe Tietes [5.1.381] in 1722. 
In 1720 nam het aantal bekenden op de Vyborgroute sterk toe, terwijl ook het aantal nieuwe 
participanten ten opzichte van het voorgaande jaar licht omhoog ging. Dit resulteerde in 1720 
in een toename van het aantal retourvaarten op Vyborg met meer dan 50% ten opzichte van 
1719. Gedurende de jaren 1721 en 1722 zouden de verhoudingen tussen de bekenden en 
nieuwkomers op de Vyborgroute grotendeels gelijk blijven. Er leek zich op die manier een 
proces van stabilisatie te voltrekken op de Vyborgroute. Wanneer we echter van dichterbij de 
patronen van individuele Nederlandse schippers op de Vyborgroute bekijken, blijkt deze aan-
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zet tot stabilisatie erg broos. Bijna geen van de Nederlandse schippers die in de jaren 1720-
1722 tot de Vyborgpopulatie behoorden, was exclusief op deze route actief (eenmalige parti-
cipanten buiten beschouwing gelaten).  Een aantal van hen had een voorgeschiedenis op 
een andere route, anderen zouden na 1722 op een andere route actief worden (zonder daar-
bij Vyborg noodzakelijk voorgoed terzijde te laten) en de meerderheid was in de jaren 1720-
1722 actief op één of meer alternatieve routes. Het volgende overzicht vat samen op welke 
manier de Vyborgpopulatie van de deelperiode 1720-1722 tot stand kwam en hoe ze verder 
evolueerde.
Vyborgpopulatie in 1720-1722: interferentie en evolutie
1720 1721 1722




enkel actief op Vyborg in de jaren 1720-1722
Ages Sierd [5.1.4] Ages Sierd [5.1.4] Baukes Haie [5.1.28]
Heies Reiner [5.1.136] Baukes Haie [5.1.28] Tietes Douwe [5.1.381]
Hitters Fonger [5.1.147] Kaaskamer de Jonge Pieter [5.1.194]




vóór de jaren 1720-1722 (ook) actief op een andere route
naam waar naam waar naam waar
Baukes Ruurd [5.1.29] A, V Abrahams Jan [5.1.1] A, V Abrahams Jan [5.1.1] A
Freerks Lolke [5.1.100] A Graaf Douwe [5.1.115] N, S, V Brouwer Jakob [5.1.65] A, N
Gerrits Eelke [5.1.110] S Jakobs Pieter [5.1.170] A Doedes Sibbele [5.1.76] A
Hessels Jan [5.1.141] A Rinwers Tjeerd [5.1.315] A, V Hiddes Pieter [5.1.142] A
Jakobs Pieter [5.1.170] A Wiebrens Tjeerd [5.1.402] A, V Jakobs Pieter [5.1.170] A
Tjeerds Reiner [5.1.385] N Wiegers Iense [5.1.404] A Rinwers Tjeerd [5.1.315] A, V
Wiegers Iense [5.1.404] A Wiebrens Tjeerd [5.1.402] A, V
Wiegers Iense [5.1.404] A
tijdens de jaren 1720-1722 ook actief op een andere route
Annes Siemen [5.1.15] N Gerbens Fonger [5.1.106] N Alles Douwe [5.1.11] N
Dirks Dirk [5.1.71] N Pieters Jan [5.1.286] N Brouwer Jakob [5.1.65] A, N
Freerks Lolke [5.1.100] N Pronk Pieter [5.1.301] N Doedes Sibbele [5.1.76] N
Gerrits Eelke [5.1.110] S Siebouts Siebout [5.1.341] N Ekkes Ekke [5.1.85] N
Heies Jaie [5.1.134] N Zwarts Marten [5.1.415] S Gerrits Eelke [5.1.110] S
Hessels Jan [5.1.141] N Heies Jaie [5.1.134] N
Siebouts Siebout [5.1.341] N Hiddes Pieter [5.1.142] N
Tjeerds Reiner [5.1.385] N Molenaar Jetse [5.1.261] A, N
Wiebrens Kornelis [5.1.400] N
Wiebrens Tjeerd [5.1.402] A
na de jaren 1720-1722 (ook) actief op een andere route
Akker Jan [5.1.6] N Abrahams Jan [5.1.1] N Abrahams Jan [5.1.1] N
Arends Hendrik [5.1.17] S Aukes Sibbele [5.1.22] N, V Alles Douwe [5.1.11] N, V
Aukes Sibbele [5.1.22] N, V Broers Jan [5.1.58] N, V Broers Jan [5.1.58] N, V
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Baukes Ruurd [5.1.29] A, N, V Dirks Joost [5.1.74] S Broers Tjeerd [5.1.61] N
Dirks Dirk [5.1.71] N, V Gerbens Fonger [5.1.106] N Brouwer Jakob [5.1.65] A, N
Gerrits Eelke [5.1.110] S, V Graaf Douwe [5.1.115] N, V Doedes Sibbele [5.1.76] N, V
Heres Jan [5.1.139] N, V Jakobs Pieter [5.1.170] N Gerrits Eelke [5.1.110] S, V
Hessels Jan [5.1.141] N, V Jentjes Evert [5.1.187] N, V Heres Jan [5.1.139] N, V
Ientes Evert [5.1.158] N Pieters Jan [5.1.286] N, V Jakobs Pieter [5.1.170] N
Jakobs Pieter [5.1.170] N Rinwers Tjeerd [5.1.315] N, V Molenaar Jetse [5.1.261] A, N, V
Siebouts Siebout [5.1.341] N Wiebrens Tjeerd [5.1.402] A, N, V Rinwers Tjeerd [5.1.315] N, V
Tjeerds Reiner [5.1.385] N, V Wiegers Siebout [5.1.405] N, V Wiebrens Kornelis [5.1.400] N, V
Wietses Iepe [5.1.407] N, V Wiebrens Tjeerd [5.1.402] A, N, V
Tabel 19: Gedetailleerde evolutie van de Vyborgpopulatie, 1720-1722
Uit bovenstaand overzicht kunnen we afleiden dat er een hoge mate van interferentie be-
stond tussen de Vyborg- en Narvapopulaties. Het overzicht geeft ook aan dat deze interfe-
rentie een continu karakter had en in de tweede helft van de jaren 1720 en in de jaren 1730 
gemeengoed zou blijven. Daarnaast toont het overzicht ook aan dat Vyborg in de periode 
1718-1724 tijdelijk in de behoeften voldeed van Nederlandse schippers die eerder actief wa-
ren op de Archangelroute. Tenslotte blijkt uit het overzicht eens te meer dat de rol van Sint-
Petersburg in het proces van leren en rivaliteit erg beperkt was: slechts enkele schippers wa-
ren in hun carrière zowel op Sint-Petersburg als op Vyborg actief. De hoge mate van interfe-
rentie tussen de Narva- en Vyborgpopulaties verklaart ook waarom de Vyborgpopulatie net 
als de Narvapopulatie onderuit  ging in 1723.  Dat  de Vyborgpopulatie vervolgens in 1724 
sterk achterbleef bij de zich vlot herpakkende Narvapopulatie moet worden beschouwd als 
een teken dat de periode van leren en rivaliteit in dat jaar tot voltooiing kwam. De uitslag van 
dit proces zou kunnen worden beschreven als de vorming van een hiërarchische verhouding 
tussen Narva en Vyborg, waarbij Vyborg na 1724 in de onbeantwoorde behoefte van Neder-
landse schippers in de Narvavaart zou voldoen. 
Sint-Petersburg
De populatie  Nederlandse schippers  actief  in  de vaart  op  Sint-Petersburg in  de periode 
1718-1724 bestond uit 129 individuen. Zij realiseerden in de loop van deze jaren in totaal 
167 retourvaarten naar Sint-Petersburg; aanzienlijk minder dan het aantal door Nederlandse 
schippers gerealiseerde retourvaarten naar Archangel en Narva (zie appendix 2 pt. 3). Enkel 
in 1723 was het aantal vaarten naar Sint-Petersburg groter dan naar de andere havens in de 
Finse Golf en Archangel. Toch mag niet worden voorbijgegaan aan het feit dat de Nederland-
se participatie in de vaart op Sint-Petersburg vanaf 1718 en tot 1726 een bijna onafgebroken 
opwaartse tendens vertoonde. Op de grafiek in  appendix 4 pt. 13 is duidelijk te zien dat het 
aantal nieuwe participanten gedurende heel deze periode erg hoog was, een eenmalige dip 
in het jaar 1721 niet te na gesproken. 
In 1718 bestond de Sint-Petersburgpopulatie voor 100% uit nieuwe participanten. Deze nieu-
welingen op de Sint-Petersburgroute hadden op Kornelis Klok [5.1.208] na geen eerdere er-
varing in  de Ruslandvaart. Voor acht van hen zou het bij een eenmalige deelname aan de 
vaart op Sint-Petersburg blijven. Enkel Jakob Koning [5.1.216], Jan Vettevogel [5.1.389] en 
Wiebren Sjoerds [5.1.358] zouden ook na 1718 nog op de Sint-Petersburgroute actief zijn. 
Van enige regelmaat is echter geen sprake. Jakob Koning [5.1.216] zou enkel in 1719 nog 
een retourvaart maken naar Sint-Petersburg; Jan Vettevogel [5.1.389] was in 1719 en 1723 
actief in de vaart op Sint-Petersburg; en in het geval van Wiebren Sjoerds [5.1.358] zou het 
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nog tot 1726 duren vooraleer hij terug zou opduiken op de Sint-Petersburgroute.
In 1719 was de totale populatie Nederlandse schippers actief op Sint-Petersburg 23 man 
sterk. 20 van hen waren nieuwkomers, Jakob Koning [5.1.216] en Jan Vettevogel [5.1.389] 
waren ook in 1718 al actief in de vaart op Sint-Petersburg en Wiebe Sjoerds [5.1.357] maak-
te na een eerdere vaart  naar Sint-Petersburg in 1715 zijn retour op deze route. In 1717 
maakte dezelfde Wiebe Sjoerds [5.1.357] een retourvaart naar Vyborg. Van de 20 nieuwko-
mers waren er slechts vier die, net als Wiebe Sjoerds [5.1.357], eerder al actief waren op 
een andere aan  de Ruslandvaart gerelateerde route. Abraham Klases [5.1.199] maakte in 
1718 deel uit van de Vyborgpopulatie; Anne Hessels [5.1.140], Gerrit Eedes [5.1.80] en Teu-
nis Jans [5.1.178] maakten vóór 1718 tenminste één retourvaart naar Archangel.
Tabel 20: Sint-Petersburgpopulatie, 1719.
Slechts in enkele gevallen is er sprake van continuïteit op de Sint-Petersburgroute in de ver-
dere loopbaan van Nederlandse schippers die in 1719 en 1720 actief waren in de vaart op 
Sint-Petersburg. In 1719 bedroeg het aandeel  nieuwe participanten 87%, in 1720 was dat 
81%. De beperkte continuïteit die in de patronen van een aantal populatieleden in de jaren 
1719 en 1720 kan worden teruggevonden, ging vaak gepaard met experimenten met andere 
bestemmingen en met een hoge dispersie tussen de verschillende vaarten op Sint-Peters-
burg. Dit kan worden afgeleid uit de bovenstaande overzichten, die de ruimtelijke ontwikke-
lingen in de patronen van de Sint-Petersburgpopulatie van 1719 en 1720 samenvatten. 
NUMMER NAAM VOORNAAM (…) 1714 1715 1716 1717 1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724 1725 1726 1727 1728 (…)
[5.1.67] CORRMEN [??] SJOERD S
[5.1.70] DIRKS ARJEN S S S
[5.1.80] EEDES GERRIT A S N
[5.1.107] GERKES ANNE S N S N
[5.1.110] GERRITS EELKE S V S/V S S S S
[5.1.121] HAANTJES JOHANNES S
[5.1.140] HESSELS ANNE A A S N N
[5.1.157] IEMKES SJOERD S
[5.1.178] JANS TEUNIS A S S
[5.1.184] JELLES KORNELIS S S S V S S S
[5.1.199] KLASES ABRAHAM V S N N S S N N N N N N
[5.1.215] KOK PIETER S S S S S S S S
[5.1.216] KONING JAKOB S S
[5.1.220] KORNELIS GABE S S S
[5.1.236] KUITER JAKOB S
[5.1.241] LIEUWES KORNELIS S
[5.1.281] PERFECT JAN S
[5.1.299] PRANGER KLAAS S S S S
[5.1.338] SCHRIJVER JAKOB S
[5.1.357] SJOERDS WIEBE S V S S S S N S S S
[5.1.361] SLOT JEEN S S
[5.1.366] SPANJAARD LOLKE S S
[5.1.389] VETTEVOGEL JAN S S S
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Tabel 21: Sint-Petersburgpopulatie, 1720586.
Het eerste wat opvalt, is dat de Sint-Petersburgpopulatie van 1719 relatief gezien een veel 
kleiner aantal eenmalige participanten had dan de Sint-Petersburgpopulatie van 1720. Dit is 
ook duidelijk te zien op de grafiek in appendix 4 pt. 15. Uit de bovenstaande overzichten en 
uit de overzichtstekening in appendix 5 pt. 1 blijkt dat de Sint-Petersburgpopulatie in 1719 
feitelijk bestond uit negen eenmalige participanten, waarvan er twee (Gerrit Eedes [5.1.80] 
en Anne Hessels [5.1.140]) voor én na hun participatie in de vaart op Sint-Petersburg ook ac-
tief zouden zijn op Archangel en Narva. De andere leden van de Sint-Petersburgpopulatie 
van 1719 vervolgden in het begin van de jaren 1720 hun loopbaan op deze route of kozen 
afwisselend voor vaarten op Narva, Vyborg en/of Sint-Petersburg. Arjen Dirks [5.1.70], Teu-
nis Jans [5.1.179], Jakob Koning [5.1.216], Jeen Slot [5.1.361], Lolke Spanjaard [5.1.366] en 
Jan Vettevogel [5.1.389] participeerden vanaf 1719 niet op andere bij  de Ruslandvaart be-
trokken routes en interfereerden dus niet met andere populaties. Het aantal schippers voor 
wie de patronen tekenen van interferentie vertoonden, was klein: zes in totaal, en voor geen 
van hen werd één van de concurrerende havens in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf 
een exclusieve bestemming. Alle zes betrokken schippers bleven óók actief in de vaart op 
Sint-Petersburg. Dit gold voor Anne Gerkes [5.1.107], Eelke Gerrits [5.1.110], Kornelis Jelles 
[5.1.184], Abraham Klases [5.1.199], Pieter Kok [5.1.215] en Wiebe Sjoerds [5.1.357]. Het is 
in de ruimtelijke patronen van deze zes dat de rivaliteit tussen de verschillende mogelijke 
bestemmingen in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf het duidelijkst aan de oppervlakte 
komt. Voor de meerderheid van de schippers die de Sint-Petersburgpopulatie vormden in het 
jaar 1719 was er echter geen sprake van interferentie. 
1720 was een opmerkelijk jaar voor de Nederlandse scheepvaart op Sint-Petersburg. Terwijl 
de populaties van Vyborg, Narva en Archangel alle groeiden (wat resulteerde in een toename 
van het aantal door hun leden gerealiseerde retourvaarten), ging die van Sint-Petersburg 
achteruit. Toch is deze terugval slechts in vier individuele gevallen het gevolg van de voor-
keur voor Vyborg of Narva in plaats van Sint-Petersburg (Eelke Gerrits [5.1.110], Gerrit Ee-
des [5.1.80], Anne Gerkes [5.1.107] en Abraham Klases [5.1.199]). Geen enkel geval van 
586 Hier en in de spatial change tool worden de bestemmingen van de schippers weergegeven met een bepaalde kleur en 
een afkorting. Blauw staat voor Archangel (A), geel staat voor Narva (N), rood staat voor Sint-Peterburg (S) en groen 
staat voor Vyborg (V). Wanneer een schipper verschillende havens aandeed in hetzelfde jaar, wordt dit aangegeven met 
de kleur oranje, terwijl zijn bestemmingen in het vak worden gepreciseerd als lettercombinatie (bijvoorbeeld A/N = een 
retourvaart naar Archangel en een retourvaart naar Narva in de loop van één jaar).
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NUMMER NAAM VOORNAAM (…) 1715 1716 1717 1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724 1725 1726 1727 1728 (…)
[5.1.9] ALEFS THOMAS S
[5.1.66] BROUWER TEEKE A S
[5.1.81] EELKES PIETER S
[5.1.120] HAANTJES JAN S
[5.1.144] HIELKES GERBEN S
[5.1.159] IENTES SIBBELE S N
[5.1.168] JAKOBS ALLERT S N
[5.1.189] JETSES WOUTER S S S
[5.1.193] JURJENS OEBELE S N S
[5.1.215] KOK PIETER S S S S S S S S
[5.1.219] KORNELIS FREERK A S
[5.1.220] KORNELIS GABE S S S
[5.1.272] NEBEL PIETER S
[5.1.324] SALM JAKOB S
[5.1.340] SENTEN [??] RONGE S
[5.1.357] SJOERDS WIEBE S V S S S S N S S S
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verplaatsing van de activiteiten van Sint-Petersburg in 1719 naar Archangel in 1720 kon wor-
den gelocaliseerd.
69%, of 11 van de in totaal 16 Nederlandse schippers die in 1720 de Sint-Petersburgpopula-
tie vormden, waren eenmalige participanten. De andere vijf zouden – op Pieter Kok [5.1.215] 
na – nog sporadisch op de Sint-Petersburgroute actief blijven na 1720. Van een strategische 
overgang van leden van de Sint-Petersburgpopulatie van 1720 naar andere bestemmingen 
in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf was geen sprake. Participatie op de Narvaroute 
bleef sporadisch en beperkt tot enkele losstaande gevallen.
In 1721 kromp de Sint-Petersburgpopulatie nog verder tot een ledental van 14. Zoals uit de 
grafiek in appendix 4 pt. 13 blijkt, was dit het directe gevolg van het achterwege blijven van 
nieuwe toevoer aan de populatie in dat jaar. Eén enkele schipper maakte tussen 1720 en 
1721 de overgang van een andere naar de Sint-Petersburgpopulatie. De andere zes waren 
in 1719 en/of 1720 ook al actief op de Sint-Petersburgroute. Ook bij de nieuwkomers in 1721 
is er niet of nauwelijks sprake van interferentie met andere populaties in de Ruslandvaart. 
Voor drie van hen zou het hun enige retourvaart naar Sint-Petersburg zijn, voor de andere 
vier bleef Sint-Petersburg ook na 1721 de enige bestemming in het oostelijke deel van de 
Finse Golf. Interferentie met de Archangelroute was er ook in 1721 in het geheel niet (zie ap-
pendix 5 pt. 1).
In 1722 en 1723 herhaalde zich op de Sint-Petersburgroute het scenario van 1719 en 1720. 
Het aantal nieuwe participanten was opnieuw zeer hoog (73% in 1722 en 88% in 1723), ter-
wijl ook het aandeel eenmalige participanten weer de hoogte in ging (58% in 1722 en 63% in 
1723). In absolute cijfers kwam het aantal nieuwe participanten in 1722 uit op 19 en in 1723 
op 35, wat meteen ook duidt op een stijgende lijn in het totale aantal retourvaarten naar Sint-
Petersburg in deze jaren. Net als in 1719 en 1720 bleef de interferentie van de Sint-Peters-
burgpopulatie met de andere populaties in deze studie beperkt tot een aantal individuele ge-
vallen. Als er al interferentie was, dan had deze vaak een sporadisch en eenmalig karakter. 
In 1724 werd een dalend aantal nieuwe participanten op de Sint-Petersburgroute gecompen-
seerd door een toename van het aantal bekenden op de route (zie appendix 4 pt. 13). In de 
daaropvolgende  jaren  1725  en  1726  zouden  zowel  het  aantal  bekenden als  het  aantal 
nieuwkomers in absolute cijfers toenemen, wat resulteerde in een piek op de Sint-Peters-
burgvaart in 1726. Opvallend genoeg bleven tijdens deze sterke groei het aandeel  nieuwe 
participanten én het aandeel eenmalige participanten grotendeels op het niveau van 1724 
hangen, waardoor moet worden geconcludeerd dat de Sint-Petersburgpopulatie ook in de ja-
ren direct na 1724 nog niet een stabiele populatie was. De verhoudingen tussen nieuwe par-
ticipanten en bekenden en tussen eenmalige participanten en anderen in de Sint-Petersburg-
populatie verschilden sterk van die van de Vyborg-, Narva- en Archangelpopulaties in dezelf-
de periode (zie appendix 4 pt. 14 & pt. 15). Sint-Petersburgs uitzonderingspositie in de Rus-
sische buitenlandse handel  vindt  reflectie  in  de organisatiepatronen van de Nederlandse 
scheepvaart in de Finse Golf en Archangel. 
§ 4 Synthese
Interferentie
In de periode 1718-1724 waren 108 Nederlandse schippers actief op de Archangelroute, 152 
op de Narvaroute, 129 op de Sint-Petersburgroute en 103 op de Vyborgroute. De totale po-
pulatie Nederlandse schippers actief in deze periode was echter niet 492, maar 415. Er was 
interferentie tussen de verschillende populaties. Deze interferentie was het sterkst tussen (1) 
Archangel en Narva, (2) Archangel en Vyborg, en (3) Narva en Vyborg. De interferentie tus-
HOOFDSTUK 3: OMMEKEER (1718-1724)
sen de verschillende deelpopulaties per haven is een uitdrukking van het leerproces dat zich 
afspeelde tijdens de jaren 1718-1724. Hoe elk van de deelpopulaties met dit leerproces om-
ging en hoe de interferentie tussen de populaties tot ontwikkeling kwam, hebben we in de 
voorgaande alinea’s besproken. Wanneer we de patronen van de verschillende deelpopula-
ties naast elkaar leggen en met elkaar vergelijken, komt het proces van leren en rivaliteit dui-
delijk aan de oppervlakte. Rivaliteit tussen de verschillende mogelijke bestemmingen komt 
naar voren in veelvuldige routeveranderingen die de Nederlandse schipperspopulatie actief 
in Narva, Vyborg, Sint-Petersburg en/of Archangel in de periode 1718-1724 liet optekenen. 
Het  aantal  Nederlandse schippers dat  niet  alleen op de Sint-Petersburgroute actief  was, 
maar ook in één of meer andere havens in dit onderzoek bleef echter beperkt tot 20 op een 
totaal van 129. Tegenover een participatie van 46 van de 103 schippers van de Vyborgpopu-
latie, 54 van de 152 schippers van de Narvapopulatie en 27 van de 108 Nederlandse schip-
pers actief op de Archangelroute steekt de lage  interferentiegraad van de schippers in de 
Sint-Petersburgpopulatie schril af. 
Vooraleer we met recht dergelijke uitspraak kunnen doen, moeten we echter aantonen dat er 
een grote overeenkomst bestond tussen Narva en Vyborg op vlak van (1) de origine van de 
Nederlandse schippers die deel uitmaakten van beide populaties, (2) het type ladingen dat 
deze schippers vervoerden en (3) op vlak van het soort schepen dat zij daarvoor gebruikten. 
Dit kan enkel door de gegevens over cargo, herkomst en schip per populatie te aggregeren 
voor de betrokken periode, waarna vervolgens een uitspraak mogelijk is over de sterkte van 
de overeenkomst tussen de Narva- en Vyborgpopulaties.
De vergelijking van de grootte van het schip is gebaseerd op de daarover beschikbare gege-
vens uit de galjootsgeldregisters. Deze gegevens hebben betrekking op de jaren 1722-1724. 
De schepen in de Narva- en Vyborgvaart in de jaren 1722-1724, 96 in totaal, hadden een ge-
middelde grootte van 156 scheepslasten. De schepen die werden gebruikt in de Narvavaart 
waren met 78 stuks dominant in getal. In de Vyborgvaart werden tussen 1722 en 1724 33 
verschillende schepen ingezet. 15 schepen kwamen op beide routes voor. De gemiddelde 
scheepsgrootte in de Narvavaart bedroeg 157 lasten ten opzichte van 163 lasten voor de Vy-
borgvaart. Het verschil is klein, en is waarschijnlijk het gevolg van het kleine aantal gegevens 
op basis waarvan het gemiddelde voor de Vyborgvaart werd berekend. Ook het verschil in de 
gemiddelde hoeveelheid goederenlasten, die elk schip vanuit Narva of Vyborg naar Amster-
dam exporteerde in de jaren 1722-1724, is klein. Bovendien is het gemiddelde aantal ge-ex-
porteerde goederenlasten bijna gelijk aan het aantal scheepslasten, wat er – Knoppers’ eer-
der al toegepaste regel volgend – op wijst dat het hier om de export van houtladingen ging.
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Illustratie 6: Visuele voorstelling van interferentie tussen populaties actief op verschillende routes, 1718-1724.
Deze stelling wordt bevestigd door vergelijking van de indicatie van het cargo op heen- en te-
rugreis naar Narva of Vyborg in de jaren 1718-1724 en door vergelijking van de gemiddelde 
tol die door Nederlandse schippers op de heen- of terugreis naar Narva of Vyborg werd be-
taald in Helsingør. De cargo-indicaties werden geaggregeerd op basis van de Nederlandse 
Sonttabellen; de tolbedragen werden uit de Deense Sontregisters gehaald. De exportladin-
gen vertonen een opvallend eenduidig patroon: zowel vanuit Narva als vanuit Vyborg waren 
houtladingen, zoals verwacht, dominant. 80% van de exportladingen die vanuit Vyborg naar 
Amsterdam werden getransporteerd in de jaren 1718-1724 bestonden uit hout; voor de ex-
port vanuit Narva was dit zelfs 89%. De opvallende overeenkomst in het type ladingen dat 
vanuit Narva of Vyborg werd geëxporteerd, vindt bevestiging in het gemiddelde tolbedrag dat 
door Nederlandse schepen afkomstig uit één van beide havens werd betaald in Helsingør. 
Voor Nederlandse schepen op de terugweg naar Amsterdam met een lading vanuit Narva 
bedroeg dit bedrag 33,2 rikstaler; voor hun collega’s terugkerende via de Sont vanuit Vyborg 
was dit bedrag 33,4 rikstaler.
1718-1724
haven aantal schepen totaal tolbedrag tolbedrag per schip
export
Narva 265 8784,75 33,2
Vyborg 143 4770,625 33,4
import
Narva 185 1096,625 5,9
Vyborg 109 2410,625 22,1
Tabel 22: Tollen betaald door Nederlandse schippers in de vaart op Narva en Vyborg, 1718-1724.
In de import was er wél een verschil. Waar meer dan 95% van alle Nederlandse schepen in 
ballast in Narva aankwam, was dit aandeel voor de Nederlandse schepen die op Vyborg voe-
ren veel lager. Slechts de helft van de Nederlandse schepen die tussen 1718 en 1724 als va-
rende richting Vyborg stonden geregistreerd, voer in ballast. Meer dan 30% van hen had (al 
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dan niet in combinatie met ballast) een lading zout aan boord. Ook hier komt de informatie uit 
de Nederlandse Sonttabellen overeen met die uit de Deense Sontregisters: de tolbedragen 
voor importladingen waren gemiddeld vijf keer hoger voor schepen op weg naar Vyborg dan 
voor  schepen  op  weg  naar  Narva.  Wetende  dat  een  schip  in  ballast slechts  2  rikstaler 
betaalde, terwijl een schip met een lading zout aan boord een halve  rikstaler per last  zout 
aan de Deense tolbeambten verschuldigd was, is dit verschil begrijpelijk.
Nu de sterke overeenkomsten tussen Narva en Vyborg op gebied van scheepsgrootte en 
(export)ladingen aan de oppervlakte zijn gebracht, rest ons enkel de herkomst van de Neder-
landse schippers die in 1718-1724 deel uitmaakten van de Narva- en/of Vyborgpopulatie na-
der te onderzoeken. Dit doen we aan de hand van scheepsbewegingen (dus: heen- en re-
tourvaarten) naar Narva en Vyborg zoals die in de Deense Sontregisters geregistreerd staan 







Tabel 23: Herkomst van Nederlandse schippers in de vaart op Narva en Vyborg, 1718-1724.
De dominantie van Friese schippers in de Narvavaart, een historisch gegeven dat al eerder 
door onder andere Lindblad en Dekker werd beschreven, is bijna even sterk in de Vyborg-
vaart in dezelfde periode. Dit is niet alleen het gevolg van de al eerder aangetoonde interfe-
rentie tussen beide populaties; het geeft aan dat de banden tussen Narva en Vyborg sterker 
waren dan dat, zoals ook de vergelijking van scheepsgrootte en cargo’s al aantoonde. Op 
basis van de bovenstaande vergelijkingen is het mogelijk te stellen dat de havens van Vy-
borg en Narva en de populaties Nederlandse schippers die beide havens bevoeren bijna ge-
heel complementair waren. Enkel in de import van goederen was er een verschil. En in de 
behandeling door de Russische douane, die strenger op de scheepvaart in Vyborg toezag en 
deze aan een maximum aantal schepen per jaar onderwierp, terwijl de export van hout via 
Narva veel vrijer verliep. Wellicht zit in deze verschillende behandeling de sleutel voor de tot-
standkoming van hiërarchische verhoudingen tussen Narva en Vyborg rond 1724.
Repetitiviteit
Nu de verschillende populaties Nederlandse schippers per haven afzonderlijk besproken zijn 
en ook de interferentie tussen de deelpopulaties werd toegelicht, rest nog te observeren hoe 
de populaties zich als geheel gedroegen en welke onderlinge verschillen er tussen hen be-
stonden. Dit doen we met behulp van de repetitiviteitstabellen, waarin individuele patronen 
geaggregeerd worden weergegeven (zie appendix 3 pt. 2, 3, 4 & 5). Aangezien de Narva-, 
Vyborg- en Sint-Petersburgpopulaties pas vanaf 1718 tot ontwikkeling kwamen, is vergelij-
king met de voorgaande periode in deze gevallen niet mogelijk. Dit kan enkel voor de Ar-
changelpopulatie, die vóór 1717 haar hoogtepunt beleefde. 
De Nederlandse Archangelpopulatie kwam vanaf 1717 in verval, wat tot uitdrukking kwam in 
een sterke daling van het totale aantal vaarten door Nederlandse schippers op Archangel, en 
in een terugval van het aantal nieuwe participanten op de Archangelroute van 38% van het 
totaal in 1716 naar amper 10% in 1719. Na 1719 herstelde de Nederlandse Archangelpopu-
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latie zich enigszins, maar het aantal  nieuwe participanten bleef laag, terwijl ook het aantal 
bekenden na een korte opleving in 1720 opnieuw in vrije val kwam (zie appendix 4 pt. 1).
Het lage aantal nieuwkomers op de Archangelroute en de algemene dalende trend in de Ne-
derlandse participatie in de vaart op Archangel komen in de repetitiviteitstabel tot uitdrukking 
in het hoge percentage Nederlandse schippers voor wie geldt dat CR ≤ 2. 70,5% van alle re-
tourvaarten naar Archangel werd in de jaren 1718-1724 gemaakt op een regelmatige, gecon-
centreerde manier.
# schippers # vaarten % van totaal CR
61 61 29,5% nvt
0 0 0% CR > 2
47 146 70,5% CR ≤ 2
108 207
Tabel 24: Archangel, samenvatting repetitiviteit 1718-1724.
Voor alle Nederlandse schippers in de Archangelvaart in 1718-1724 gold dat ze hun reizen 
maakten in een beperkte tijdspanne (de eenmalige participanten buiten beschouwing gela-
ten). Bekenden bleven de vaart in de periode 1718-1724 domineren, en ze deden dat op de-
zelfde manier als de 20 jaren daarvoor. In tegenstelling tot de hausse van de Archangelvaart 
van de eerste twee decennia van de achttiende eeuw, werd de vaart in de jaren 1718-1724 
feitelijk gedomineerd door een groep overblijvers.
De repetitiviteitspatronen van de Narva-, Vyborg- en Sint-Petersburgpopulaties in dezelfde 
periode verschillen drastisch van het patroon van de Archangelpopulatie. In de patronen van 
de havens in het Oosten van de Finse Golf komen eens te meer het experimenteren en de ri-
valiteit tussen verschillende bestemmingen aan de oppervlakte. Beide karakteristieken van 
de periode 1718-1724 komen tot uiting in de dominantie van het aantal eenmalige en onre-
gelmatige participanten (CR>1). Vooral in de Sint-Petersburgpopulatie bezetten eenmalige 
en onregelmatige participanten een sterke positie: bijna 85% van alle vaarten die in de perio-
de 1718-1724 door Nederlandse schippers naar Sint-Petersburg werden gemaakt, waren óf-
wel eenmalige acties ófwel onderdeel van een dispers patroon waarin het tussen de 1,2 en 
1,92 jaren duurde om één retourvaart naar Sint-Petersburg te realiseren zie appendix 3, pt. 
4).
# schippers # vaarten % van totaal CR
107 107 64% nvt
12 34 20,4% CR > 1
10 26 15,6% CR ≤ 1
129 167
Tabel 25: Sint-Petersburg, samenvatting repetitiviteit 1718-1724.
Wat gold voor Sint-Petersburg, was in iets mindere mate ook van toepassing op de Vyborg-
populatie tijdens deze transformatieperiode. 75,5% van alle vaarten naar Vyborg waren een-
malige acties of onderdeel van een dispers patroon met CR>1. In de repetitiviteitstabel van 
de Nederlandse Vyborgpopulatie in 1718-1724 komen geen patronen voor met een consecu-
tiviteitsratio van minder dan één of met een som van het patroon die kleiner is dan het totale 
aantal gerealiseerde vaarten (zie appendix 3 pt. 5). In de repetitiviteitstabel van de Neder-
landse Sint-Petersburgpopulatie komt dergelijk patroon slechts twee keer voor. Er waren dus 
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haast geen Nederlandse schippers die in deze periode twee retourvaarten in de loop van 
één jaar maakten naar Vyborg of Sint-Petersburg (in dat geval zou gelden dat CR ≤ 1).
# schippers # vaarten % van totaal CR
78 78 54,5% nvt
11 30 21% CR > 1
14 35 24,5% CR ≤ 1
103 143
Tabel 26:  Vyborg, samenvatting repetitiviteit 1718-1724.
Dit wijst op drie zaken: (1) de vraag naar vanuit Vyborg of Sint-Petersburg exporteerbare 
goederen was (nog) niet regelmatig; (2) het aanbod exportgoederen beantwoordde niet aan 
de Nederlandse vraag of was te beperkt om aan de vraag te voldoen; (3) de operationele ef-
ficiëntie van de Nederlandse schipperspopulatie actief in de Ruslandvaart in 1718-1724 had 
nog niet haar hoogste niveau bereikt; er waren met andere woorden nog aanzienlijke groei-
mogelijkheden.
Ook voor de schipperspopulatie actief in de vaart op Narva was het bovenstaande van toe-
passing, zij het dan dat in de vaart op Narva het aandeel eenmalige en onregelmatige partici-
panten met 61,8% weer wat kleiner was.
# schippers # vaarten % van totaal CR
104 104 39,2% nvt
21 60 22,6% CR > 1
28 101 38,1% CR ≤ 1
153 265
Tabel 27: Narva, samenvatting repetitiviteit 1718-1724.
Bovendien kwamen in de Nederlandse Narvavaart  van de jaren 1718-1724 wél patronen 
voor met een consecutiviteitsratio kleiner dan één of met een som van het aantal jaren die 
kleiner is dan het totale aantal gerealiseerde vaarten. De eerste Nederlandse schippers die 
twee retourvaarten maakten naar Narva in de loop van één jaar deden hun intrede in de po-
pulatie al in 1720, amper twee jaar na het openstellen van de Narvaroute en nog vóór het on-
dertekenen van de Vrede van Nystadt n 1721. In 1720 was het enkel Thomas (Ages) Oude-
wagen [5.1.5/277] die twee retourvaarten maakte naar Narva. Hij passeerde de Sont richting 
Narva een eerste keer op 14 mei 1720 met een lading waarvoor hij 21,25 rikstaler tol betaal-
de, en een tweede keer in ballast op 30 augustus 1720. De eerste keer werd Thomas Ages 
[5.1.5] komende vanuit Narva geregistreerd op de terugweg naar Amsterdam op 16 juli 1720; 
de tweede keer op 10 november 1720. De tolwaarde van zijn lading bedroeg op deze terug-
reizen respectievelijk 32,25 en 32  rikstaler.  Ze waren met vier in 1721: dezelfde Thomas 
(Ages) Oudewagen [5.1.5/277], Freerk Thomas [5.1.378], Jakob Zwaan [5.1.414] en Freerk 
Iedes [5.1.154].  In 1722 waren ze met zijn drieën:  Doede Annes [5.1.13],  Pieter  Sjoerds 
[5.1.356] en Hessel Alberts [5.1.7]. Ook in 1723 bleef hun aantal beperkt tot drie, waarvan we 
er  twee  al  eerder  tegenkwamen:  Thomas  (Ages)  Oudewagen  [5.1.5/277],  Freerk  Iedes 
[5.1.154] en Jan Abrahams [5.1.1]. Het is pas in 1724, wanneer 14 Nederlandse schippers 
tweemaal naar Narva voeren in de loop van één jaar dat een efficiënte operationele strategie 
vorm begon te krijgen in de Narvapopulatie. In de tweede helft van de jaren 1720 en in de 
jaren  1730  zou  deze  strategie  zich  verder  ontwikkelen,  met  onder  andere  een  verder 
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toenemend jaarlijks aantal door Nederlandse schippers gerealiseerde vaarten op Narva als 
resultaat.
Het monopolie van Archangel eindigde effectief  in 1718, toen de handelsactiviteiten in de 
havens van het Oosten van de Finse Golf hun activiteiten – nu onder Russische heerschap-
pij – hernamen. De draagwijdte van de economisch-politieke veranderingen in deze periode 
was enorm en werd door de Nederlandse schipperspopulatie beantwoord met een snelle 
aanpassing aan de nieuwe omstandigheden. Vanaf 1718 kwam een proces van specialisatie 
op gang in de verschillende havens in het oosten van de Finse Golf, wat resulteerde in de 
totstandkoming van een nieuwe orde in 1724. Deze nieuwe orde vond zijn administratieve 
consolidatie in de introductie van een nieuw douanetarief in 1724 (zie supra). De zeven jaar 
tussen 1718 en 1724 waren overgangsjaren, waarin herhaaldelijke veranderingen in de rela-
tieve posities van de verschillende havens in deze studie ten opzichte van elkaar centraal 
stonden. De voornaamste empirische kenmerken van dit transformatieproces waren (1) het 
toenemende aantal schippers dat de overgang maakte van de Archangelpopulatie naar de 
nieuw gevormde populaties actief op de Narva- en Vyborgroutes; (2) het bijna volledig afwe-
zig blijven van dergelijke ruimtelijke veranderingen in de scheepvaartpatronen tussen de ha-
vens van Archangel en Sint-Petersburg; (3) het onmiddellijke ontstaan van een sterke interfe-
rentie tussen de populaties Nederlandse schippers actief op de Narva- en Vyborgroutes en 
(4) de vorming van een afzonderlijke populatie Nederlandse schippers op de Sint-Petersbur-
groute, met bijna geen vroegere ervaring in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf noch 
enige wezenlijke interferentie met de andere routes in dezelfde regio.
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§ 1 Achtergrond
Het spreekt voor zich dat de nieuwe import- en exportregels van 1724 niet zomaar door alle 
betrokkenen werden aanvaard. Daarvoor was het douanetarief veel te radicaal. In de jaren 
die volgden op de invoering ervan werden dan ook regelmatig aanpassingen en verbeterin-
gen aangebracht in de werking van het tarief, wat uiteindelijk zou leiden tot een nieuw, genu-
anceerder  douanetarief in 1731. De symbolische betekenis van het protectionistische tarief 
van 1724 mag echter  niet  worden onderschat:  de bepalingen ervan kunnen worden be-
schouwd als expressie van het onder Peter de Grote tot ontbolstering gekomen Russische 
economische zelfbewustzijn. 
De bepalingen die de import en verkoop van geïmporteerd zout, van tabak en van Franse 
brandewijn vanaf 1725 regelden, worden gekenmerkt door een uitgesproken protectionisti-
sche tendens. Opvallend is het sterk plaatselijke karakter van een deel van deze maatrege-
len. Waar sommige bepalingen de bedoeling hadden de inkomsten voor de staat veilig te 
stellen en de ontwikkeling van eigen industrie en vloot te bevorderen, hadden andere maat-
regelen maar één bedoeling: ervoor te zorgen dat niets de ontwikkeling van Sint-Petersburg 
in de weg zou staan. Zo mochten inwoners van Narva krachtens oekazes van de Senaat in 
1725 en 1726 wel Spaans zout, tabak en Franse brandewijn importeren587, maar de verdere 
verkoop ervan werd fors beperkt. De betrokken goederen mochten enkel in Narva aan de in-
woners van de stad en aan bezoekers uit Estland, Lijfland en enkele omliggende districten 
worden verkocht voor persoonlijk gebruik. Dit echter enkel voorzover de inwoners van deze 
districten niet op minder dan 70 werst (ongeveer 100 km) van Sint-Petersburg woonden. Het 
vervoeren van de goederen naar de genoemde districten voor verkoop ter plaatse was ver-
boden. Evenzeer verboden was de verkoop van zout op plaatsen waar zout afkomstig uit de 
staatskas te koop was (bijvoorbeeld: Pskov, Novgorod en Velikie Luki) (zie appendix 1 pt. 
3)588. 
Met de invoering van het belastingtarief en de woudmeestersinstructie in de vroege jaren 
1720  werden de interesses van buitenlandse handelaars, en in de eerste plaats van de Ne-
derlanders, ernstig geschaad. Nederlandse handelaars voelden zich uitgesloten van de han-
del van Sint-Petersburg en verzochten daarom dat hen informatie werd verstrekt over het as-
sortiment en de hoeveelheid goederen die ze via Archangel zouden mogen importeren of ex-
porteren en over de belastingtarieven waaraan deze handel zou worden onderworpen589. In 
dezelfde periode ging de voornaamste bekommernis van de Russische overheid echter uit 
naar de ontwikkeling van Sint-Petersburg. Gevreesd werd dat bij een verlichting van de han-
delsbeperkingen in Archangel, de handel in Sint-Petersburg tot stilstand zou komen590. Aan 
de veelvuldige klachten en verzoeken die Nederlandse handelaars zelf en bij monde van Ne-
derlandse gezanten aan het Russische hof vanaf 1713 herhaaldelijk aan de Russische over-
heid kenbaar maakten, werd pas in 1726 gehoor gegeven591. Bij de beslissingen die de Rus-
587 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 129-132.
588 Ibidem, tom V, kn. 2, pp. 129-132.
589 Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, p. 234; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, pp. 121-
122.
590 Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, pp. 234-235.
591 Voor een overzicht van deze klachten en verzoeken, zie: Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom I, kn. 2, 
pp. 115-125. Voor achtergrondinformatie over de Nederlands-Russische betrekkingen in deze periode, zie: Vincent Ho-
vinga, ‘In dienst van de Republiek: het mislukte residentschap van Jacob de Bie (1711-1718)’ // Hans van Koningsbrug-
ge, Emmanuel Waegemans (red.), Van de Vierpotige Leeuw en de Tweekoppige Adelaar: Studies over Nederlands-Rus-
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sische overheid in 1726 nam met betrekking tot de handel in Archangel, speelden politieke 
motieven een voorname rol: op 16 mei besliste de Hoge Raad (Verchovnyj Tajnyj Sovet) om 
Nederland te bevestigen in zijn “vrije handel” op Archangel met als doel “haar los te maken 
van het Verbond met Hannover”592. Ook aan de restrictieve aanpak van de woudmeestersin-
structie werd in 1726 een einde gemaakt: de kap werd op vele plaatsen opnieuw vrij toege-
staan en de woudmeesterskantoren werden opgeheven. Voortaan was de Admiraliteit  op-
nieuw verantwoordelijk voor wat er met de bossen gebeurde593.
Bijna gelijktijdig werd de extra belasting van 25% op importgoederen afgeschaft. Daarvoor 
kwam echter een nieuw gedifferentieerd toltarief in de plaats: in Sint-Petersburg werden de 
binnenlandse tollen van 5% verminderd tot 3%, terwijl in Archangel vanaf 1727 dezelfde tol-
len verhoogd werden tot 7%594. De export werd in principe opnieuw vrijgemaakt. In hetzelfde 
jaar 1727 werd de export van graan uit de provincie Vjack en de steden langs de Dvina, 
Suchona en de Vyčegda opnieuw toegestaan (zie appendix 1 pt. 10). Kooplui hadden de vrij-
heid hun goederen naar eigen goeddunken naar Sint-Petersburg of Archangel te brengen595. 
Op de import van buitenlandse goederen bleef de heffing van 25% extra belasting ten op-
zichte van Sint-Petersburg echter tot in augustus 1731 van kracht596. Nog in 1727 werden als 
gevolg van een regionale administratieve hervorming Pskov en Velikie Luki onderdeel van 
het gouvernement Novgorod. De voornaamste aanvoerroutes van hout voor de export vanuit 
Narva lagen in dit gouvernement langs de rivieren Luga en Pljussa (zie appendix 1 pt. 3 & 6). 
In september 1728 werd het voormalige district Velikoluck aan het hinterland van Narva toe-
gevoegd, terwijl handelaars de vrijheid behielden om vanuit de districten Pskov en Velikoluck 
plaatselijk gewonnen of geproduceerde goederen naar Sint-Petersburg of naar Riga te trans-
porteren in plaats van naar Narva597 (zie appendix 1 pt. 11). Producten die van elders in deze 
twee districten werden geïmporteerd, mochten uitsluitend naar Sint-Petersburg worden ge-
transporteerd. Met name betrof het hier groothandelswaren (valovye tovary), hennep (pen’-
ka), vlas (lën), juchten (juft’), spek (salo), was (vosk) en andere soortgelijke producten. Naar 
Narva mochten dan weer  wel  Siberische,  Perzische en Bucharse goederen worden ver-
scheept598.
§ 2 Nederlandse scheepvaart: algemene ontwikkeling
De nieuwe orde die ontstond na 1724 werd gekenmerkt door de afwezigheid van wezenlijke 
veranderingen in de participatie van Nederlandse schippers op de ene of de andere route. 
Tot 1731 zouden de relatieve posities van de vier havens die in deze studie centraal staan 
ongewijzigd blijven. Narva nam het voortouw, gevolgd door Sint-Petersburg, Vyborg en Ar-
changel (zie appendix 2 pt. 4).
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ve, 2001, pp. 207-224; Hans van Koningsbrugge, ‘Van Kwaad tot Erger: de verslechterende Nederlands-Russische rela-
ties 1711-1718’ // Emmanuel Waegemans, Hans van Koningsbrugge (red.), Noord- en Zuid-Nederlanders in Rusland 
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592 Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, pp. 234-235.
593 PSZ, t. VII, Nr. 4783, 4995, 5096, 5193, 5378.
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596 Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, p. 237.
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Het jaarlijkse aantal schippers dat op Vyborg en Archangel voer, bleef tussen 1725 en 1731 
vrijwel constant: per jaar gemiddeld 22 retourvaarten door Nederlandse schippers naar Vy-
borg en 14 naar Archangel. Ook het aantal retourvaarten door Nederlandse schippers in de 
scheepvaart  op Sint-Petersburg verschilde in 1731 nauwelijks van in 1725: 41 vaarten in 
1731 ten opzichte van 44 in 1725. In de tussenliggende jaren was het aantal retourvaarten 
door Nederlandse schippers in de vaart op Sint-Petersburg echter wel aan aanzienlijke fluc-
tuaties onderhevig. Een voorlopig hoogtepunt werd bereikt in 1726, toen 66 retourvaarten 
door Nederlandse schippers naar de haven van Sint-Petersburg werden gerealiseerd. Maar 
deze top werd onmiddellijk gevolgd door een terugval tot een dieptepunt van 17 vaarten in 
1729. Ook voor de Nederlandse scheepvaart op Narva was 1729 een relatief slecht jaar in 
een verder stijgende trend. In 1725 was het aantal retourvaarten door Nederlandse schip-
pers op Narva gestegen tot 126, in 1731 waren dat er al 175. Narva torende wat het aantal 
vaarten betreft torenhoog boven de andere havens in deze studie uit. Het spreekt dan ook 
voor zich dat de Nederlandse Narvapopulatie aanzienlijk groter was dan de andere popula-
ties actief in dezelfde regio. 
§ 3 Individuen en populaties
Archangel
Hoewel de Nederlandse Archangelpopulatie erg klein was, zette deze haar activiteiten voort 
op een manier die weinig verschilde van de eerste decennia van de achttiende eeuw. De 
participatie van bekenden op de Archangelroute handhaafde zich op een niveau dat zich ge-
durig boven de 60% bevond (zie appendix 4 pt. 2). Het aantal eenmalige participanten was in 
de jaren 1725-1731 laag en kwam enkel in 1731 boven de 25% uit (zie appendix 4 pt. 3). Na 
een dieptepunt in 1725 en 1726 bleef ook het totale aantal vaarten door Nederlandse schip-
pers op de Archangelroute vrijwel constant. De in totaal 47 verschillende Nederlandse schip-
pers van de Archangelpopulatie in 1725-1731 realiseerden 87 retourvaarten. Slechts één 
schipper had een patroon dat dispers kan worden genoemd (CR>2), de anderen waren hetzij 
eenmalige participanten, hetzij schippers die hun vaarten op Archangel op een regelmatige 
wijze organiseerden (CR≤2). 
# schippers # vaarten % van totaal CR
27 27 31% nvt
1 2 2,3% CR > 2
19 58 66,7% CR ≤ 2
47 87
Tabel 28: Archangel, samenvatting repetitiviteit 1725-1731.
De eenmalige participanten waren goed voor in totaal 27 vaarten of 31% van het totaal in de 
periode 1725-1731. 19 anderen realiseerden  ⅔ van het totale aantal retourvaarten (58 om 
precies te zijn). Van deze 19 regelmatige populatieleden waren er 14 die al in 1718-1724 ac-
tief waren op de Archangelroute (zie appendix 5 pt. 1). 33 anderen richtten zich in de tweede 
helft van de moeilijke jaren 1720 voor het eerst op Archangel als bestemming. Een aantal le-
den van de kleine, maar op regelmatige wijze opererende Archangelpopulatie ontplooide een 
nieuwe operationele strategie waarin ook de havens in het oostelijke gedeelte van de Finse 
Golf een rol speelden. Van de 19 regelmatige participanten (1≤CR<2) en de ene Nederland-
se schipper die tussen 1725 en 1731 slechts twee retourvaarten realiseerde in een periode 
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van vijf jaar (CR = 2,5), waren er maar liefst 16 voor wie de vaarten op Archangel interfereer-
den met vaarten op Narva, Vyborg en Sint-Petersburg in dezelfde periode. Op Teunis Eintes 
[5.2.135], Arjen Frankes [5.2.157], Paulus Muller [5.2.354] en Klaas Foppes [5.2.154] na, wa-
ren er in 1725-1731 geen participanten die uitsluitend op de Archangelroute actief waren en 
niet op een bepaald moment ook deel uitmaakten van de Narva, Vyborg of Sint-Petersburg-
populaties van Nederlandse schippers. Klaas Hil [5.2.226] was de enige die naast Archangel 
ook op Sint-Petersburg voer in de periode 1725-1731. Klaas Visser [5.2.530] was de enige 
die vaarten op Archangel en Vyborg combineerde in dezelfde periode. De interferentie was 
met andere woorden veruit het sterkst tussen Archangel en Narva (zie appendix 5 pt. 2). En 
het is ook hier dat de ontwikkeling van een nieuwe operationele strategie het duidelijkst aan 
de oppervlakte komt. 
Het combineren van vaarten op Archangel met een retourvaart naar Narva in hetzelfde jaar 
kreeg vanaf 1730 stilaan een institutioneel karakter. Op één uitzondering na (Bote Teekes 
[5.2.507] in 1727) kwamen alle gevallen van intra-jaar interferentie tussen de Narva- en Ar-
changelpopulaties voor het eerst voor in de jaren 1730 en 1731. Op basis van de voor deze 
case-study verwerkte archiefbronnen konden de patronen van deze schippers op een gede-
tailleerde manier worden gereconstrueerd. In onderstaand overzicht werd een voorbeeld van 
de hierboven geïdentificeerde gevallen van intra-jaar interferentie gereconstrueerd.
Dirk Clas(s)en Hop [5.2.232]
Schip: Jonge Stam (SL: 128)
1729 laat konvooi? → Vertrek uit Amsterdam richting Archangel
29-03-1730 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Archangel; CL: 128
18-04-1730 → Sontpassage richting Narva vanuit Amsterdam; in ballast
15-06-1730 ← Sontpassage richting Amsterdam vanuit Narva; tol: 32,875 rikstaler; lading: hout
14-07-1730 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Narva; CL: 130
1730 laat konvooi? → Vertrek uit Amsterdam richting Archangel
06-03-1731 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Archangel; CL: 130
16-05-1731 → Sontpassage richting Narva vanuit Amsterdam; in ballast
01-07-1731 ← Sontpassage richting Amsterdam vanuit Narva; tol: 32,625 rikstaler; lading: hout
27-07-1731 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Narva; Cl: 130
1731 laat konvooi? → Vertrek uit Amsterdam richting Archangel
07-03-1732 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Archangel; CL: 198
enz.
Tabel 29: Voorbeeld intra-jaar interferentie: Dirk Clas(s)en Hop.
De andere schippers die in de jaren 1725-1731 dezelfde patronen met intra-jaar interferentie 
lieten optekenen, deden dit allen op analoge wijze, dus: een retourvaart naar Narva vroeg op 
het jaar, gevolgd door vertrek naar Archangel met het late konvooi van juli en registratie van 
terugkeer in Amsterdam in de eerste maanden (januari, februari of maart) van het volgende 
jaar. Of dit betekent dat de betrokken schippers overwinterden in Archangel is niet met zeker-
heid vast te stellen. De registratie in de galjootsgeldregisters van de Directie van Moskovi-
sche Handel, waar de hierboven gebruikte datum van terugkeer werd teruggevonden, ge-
beurde soms pas veel later dan de eigenlijke aankomst van het schip in Amsterdam, zoals 
we al in een vroeger stadium opmerkten. Misschien was het zelfs zo dat het galjootsgeld pas 
werd voldaan op het moment dat de voorbereidingen van de volgende reis een aanvang na-
men; maar om dat te bewijzen is extra onderzoek noodzakelijk ... Hoe het ook zij, de Neder-
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landse schippers die het hierboven beschreven complexe patroon volgden, deden dat op 
een uniforme manier, en dat zou ook in de jaren 1730, wanneer de intensiteit van dit soort in-
tra-jaar interferentie nog verder zou toenemen, nog zo blijven. Twee opvallende zaken moe-
ten nu – met het oog op de bespreking van de verdere ontwikkeling van complexe operatio-
nele strategieën in de jaren 1730 – nog worden aangehaald: (1) de verschuivingen in de 
aard van de geëxporteerde cargo’s en (2) de kennelijke tegenstelling tussen de intra-jaar in-
terferentie tussen de Archangel- en Narvapopulaties enerzijds en de Archangel- en Sint-Pe-
tersburgpopulaties anderzijds.
In het bovenstaande voorbeeld van Dirk Clas(s)en Hop [5.2.232] valt op dat de goederenlas-
ten (CL) van ladingen afkomstig uit Archangel en Narva in eerste instantie gelijk waren. Op 7 
maart 1732 liet Dirk Clas(s)en Hop [5.2.232] echter in de galjootsgeldregisters van de Direc-
tie van Moskovische Handel optekenen dat hij een lading van 198 goederenlasten aan boord 
had.  Deze  lading  was  veel  zwaarder  dan  de  tot  dan  toe  gebruikelijke,  aan  het  aantal 
scheepslasten gelijke houtladingen. Dat het goederenlastage ver boven de scheepslastage 
uitkwam, was al eens eerder gebeurd, in 1727. Interessanter is echter dat ook in de jaren 
1732 en 1733 hetzelfde scenario zich herhaalde, waarna Dirk Hop [5.2.232] zich vanaf 1734 
terug volledig op de Archangelvaart zou concentreren. Een soortgelijke verdere ontwikkeling 
kon ook worden gevonden bij Klaas Visser [5.2.530], Kornelis Kuiper [5.2.327], Fonger Idses 
[5.2.234] en Hendrik Ruurds [5.2.442] die ófwel uit de lijsten verdwenen ófwel opnieuw enkel 
Archangel als bestemmingshaven hadden vanaf 1733-1734. Complexer, maar grosso modo 
vallend in dezelfde categorieën zijn de patronen van Foppe Gerrits [5.2.169] en Klaas Wijn-
berg [5.2.553], die na 1734 geen intra-jaar interferentie zouden vertonen met de Narvapopu-
latie, maar wel in verschillende jaren op Archangel, Narva en – in het geval van Klaas Wijn-
berg [5.2.553] – ook op Vyborg actief zouden zijn. Wijst dit op een trend in de vroege jaren 
1730? Werd de totstandkoming van deze tijdelijke complexe patronen ingegeven door een 
bijzondere opportuniteit die het exporteren van zwaarder belast cargo bood? De detailanaly-
se van de Nederlandse scheepvaart op de havens in de Finse Golf en op Archangel in de ja-
ren 1732-1740 zal het moeten uitwijzen … 
Ook voor een verklaring van de vaststelling dat er kennelijk een tegenstelling bestond tussen 
de intra-jaar interferentie tussen de Archangel- en Narvapopulaties enerzijds en de Archan-
gel- en Sint-Petersburgpopulaties anderzijds is het wachten op de hiernavolgende analyse 
van de jaren 1730. Voorlopig kunnen we volstaan met de weergave van het door Klaas Hil 
[5.2.226] gerealiseerde patroon.
Klaas Hil [5.2.226] Schip: Juffrouw Catrina (SL: 60)
1727 vroeg konvooi? → Vertrek uit Amsterdam richting Archangel
23-08-1727 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Archangel; CL: 60
07-09-1727 → Sontpassage richting Sint-Petersburg vanuit Amsterdam; tol: 76,25 rikstaler
15-04-1728 ← Sontpassage richting Amsterdam vanuit Sint-Petersburg; tol: 121,125 rikstaler 
18-05-1728 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Sint-Petersburg; CL: 60
1728 vroeg konvooi? → Vertrek uit Amsterdam richting Archangel
12-10-1728 ↓ Registratie in Amsterdam van terugkeer uit Archangel; CL: 60
Tabel 30: Voorbeeld van intra-jaar interferentie, Klaas Hil.
Zou dit patroon zich verder ontwikkelen in de jaren 1730? En zo ja, welke motieven liggen 
dan aan de basis hiervan? Werden schippers altijd gedreven door uitzonderlijke opportunitei-
ten, of werden ze soms door externe omstandigheden gedwongen om hun routes aan te 
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passen en bij momenten complexe vaartpatronen te realiseren?
Narva
De populatie van Nederlandse schippers in de Narvavaart tussen 1725 en 1731 was op nu-
meriek vlak tegenovergesteld aan de Archangelpopulatie in dezelfde periode. De Narvapopu-
latie bestond uit 370 leden en was goed voor 907 vaarten in de loop van zeven jaar. De gra-
fiek in appendix 4 pt. 5 toont aan dat de felle opkomst van de Narvavaart in de tweede helft 
van de jaren 1720 zijn aanvang nam in het jaar 1723, wanneer het aantal bekenden op de 
Narvaroute voor het eerst boven het aantal nieuwe leden uitkwam. In 1723 was dit nog het 
gevolg van een terugval in het aantal nieuwe leden. In 1724 en 1725, daarentegen, ging zo-
wel het aantal nieuwe leden van de Narvapopulatie als het aantal bekenden fors de hoogte 
in, wat leidde tot een voorlopige piek in 1725. Daarna bleef het aantal door Nederlandse 
schippers gerealiseerde retourvaarten op Narva gedurende enkele jaren stabiel. Deze stabili-
sering was het gevolg van een verdere daling van het aantal nieuwe participanten op de Nar-
varoute, gecombineerd met een verdere toename van het aantal  bekenden op deze route. 
Het aandeel van nieuwe participanten daalde van 45% in 1724 naar 20% in 1729 (zie appen-
dix 4 pt. 6). Dit had vanzelfsprekend ook een ingrijpend effect op het aandeel eenmalige par-
ticipanten in dezelfde periode. Waar tussen 1724 en 1727 het aandeel eenmalige participan-
ten nog rond de 20% schommelde, daalde hun aandeel in 1728 en 1729 tot respectievelijk 
10% en 8%, wat in 1729 een terugval in het totale aantal retourvaarten tot gevolg had (zie 
appendix 4 pt. 5 & 7). Vanaf 1724 zou het aandeel van participanten die meer dan één re-
tourvaart maakte naar Narva niet meer onder de 80% dalen, en in een aantal jaren zelfs te-
gen de 90% aanleunen (zie appendix 4 pt. 8).
 Bij vergelijking van de evolutie van de Narvapopulatie in de jaren 1725-1731 met die van de 
Archangelpopulatie vallen in de absolute aantallen het duidelijke verschil op: de Narvapopu-
latie was  booming terwijl de Archangelpopulatie in verval was geraakt als gevolg van haar 
veranderende economisch-politieke positie in de Russische buitenlandse handel. 
Ondanks deze in het oog springende tegenstelling zijn er echter ook overeenkomsten tussen 
de Archangel- en Narvapopulatie, en deze betreffen lang niet alleen het eerder besproken 
voorkomen van interferentie tussen beide populaties. Op operationeel vlak bleken de kleine 
Archangelpopulatie en de grote Narvapopulatie sterk op elkaar te gelijken. Zowel de Archan-
gel- als de Narvapopulatie werden gedomineerd door een relatief kleine groep vaste waar-
den. Deze dominantie komt tot uitdrukking (1) in de relatieve verhoudingen tussen de nieuwe 
en bekende participanten op de respectievelijke routes en (2) in de relatieve verhoudingen 
tussen eenmalige participanten en anderen. 
In de Archangelpopulatie schommelde het aandeel bekenden tussen de 60% en 80% in de 
periode 1725-1731 (zie appendix 4 pt. 4); het aandeel van eenmalige participanten schom-
melde rond de 20% (zie appendix 4 pt. 3). In de Narvapopulatie waren deze verhoudingen 
grosso modo gelijkaardig (zie appendix 4 pt. 6 en 7).
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# schippers # vaarten % van totaal CR
189 189 20,8% Nvt
36 121 13,3% CR > 1
115 597 65,8% CR ≤ 1
340 907
Tabel 31: Narva, samenvatting repetitiviteit, 1725-1731.
Ook in de bovenstaande tabel is te zien hoe de Narvapopulatie, net als de Archangelpopula-
tie in de jaren 1725-1731, werd gedomineerd door een relatief  kleine groep Nederlandse 
schippers  die  zijn  vaarten  uitvoerde  op  een  regelmatige,  strak  gecoördineerde  manier 
(CR≤1). Deze groep bestond uit in totaal 115 leden, die goed waren voor 597 retourvaarten. 
Precies zoals in de Archangelvaart namen zij ⅔ van het totale aantal vaarten voor hun reke-
ning. Het aantal  eenmalige participanten lag verhoudingsgewijs iets lager dan in het geval 
van de Archangelpopulatie (20,8% vs. 31%). In de organisatorisch-operationele patronen van 
de Narvapopulatie in 1725-1731 komt het streven naar efficiëntie nog nadrukkelijker naar vo-
ren dan in de kleine Archangelpopulatie. Dit streven komt in de eerste plaats tot uitdrukking 
in het toenemende aantal populatieleden dat twee retourvaarten maakte in de loop van één 
jaar en dat in sommige gevallen (CR=0,5) soms jarenlang. In 1724 maakten 14 van de in to-
taal 75 Nederlandse schippers die dat jaar op de Narvaroute voeren twee retourvaarten. Hun 
aandeel in de populatie van het jaar 1724 bedroeg toen 18,7%. In de periode 1725-1731 
evolueerde het jaarlijkse aandeel van Nederlandse schippers die twee retourvaarten maak-
ten op Narva in de loop van één jaar verder als volgt: 
jaar totaal aantal NL schippers NL schippers met 2 re-
tourvaarten per jaar
procentueel aandeel totaal aantal vaarten
1725 103 23 22,3% 126
1726 90 22 24,4% 112
1727 101 26 25,7% 127
1728 91 34 37,4% 125
1729 73 19 26% 92
1730 111 39 35,1% 150
1731 130 45 34,6% 175
Tabel 32: Overzicht van het aantal Nederlandse schippers dat in één jaar tijd twee retourvaarten naar Narva maakte, 
1725-1731.
Als uitdrukking van het streven naar operationele efficiëntie kan naast het toenemend aantal 
dubbele retourvaarten door Nederlandse schippers op de Narvaroute ook worden gewezen 
op het toenemende gewicht van groepsreizen in de uitvoering van de vaart op Narva en op 
de regelmatige manier (CR≤1) waarmee een groot deel van de Narvapopulatie zijn vaarten 
organiseerde (zie appendix 3 pt. 7). Deze regelmaat komt echter niet alleen tot uitdrukking in 
de vaartpatronen per individuele schipper, zoals die in de appendix 3 zijn samengevat, maar 
ook in de effectieve organisatie van de vaarten op Narva, zoals die aan de oppervlakte ko-
men in de registraties in de Sont van Nederlandse schippers op weg naar of terugkomende 
van Narva in de jaren 1725-1731. Beide aspecten van het streven naar operationele efficiën-
tie kunnen worden gerelateerd aan de ook eerder al opgevoerde combinatie van herkomst 
van de schipper, de aard van de door hem vervoerde ladingen en de karakteristieken van het 
schip dat hij daarvoor gebruikte.
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Exemplarisch voor de regelmaat die de Nederlandse Narvavaart kenmerkte vanaf de jaren 
1720, is de dominantie van schippers afkomstig uit Hindeloopen op deze route (zie appendix 
6 pt. 5). Op basis van de galjootsgeldregisters en de Deense Sontregisters kon worden vast-
gesteld dat meer dan 50% van alle retourvaarten vanuit Narva in de periode 1725-1731 wer-
den uitgevoerd door schippers met Hindeloopen als geregistreerde thuishaven. De spectacu-
laire groei in de aanwezigheid van schippers uit Hindeloopen op de Narvaroute vanaf 1724 
kan worden verklaard door het cumulatieve effect van vier verschillende factoren. 
Allereerst moet erop worden gewezen dat Hindeloper schippers al eeuwenlang bekend wa-
ren als houttransporteurs599. Hindeloper schippers waren actief in de Noorse houthandel in 
de zestiende en zeventiende eeuw600. Het heeft er alle schijn van dat een graduele verschui-
ving van hun actieterrein naar het oostelijke gedeelte van de Finse Golf plaatsvond vanaf de 
tweede helft van de zeventiende eeuw. Deze verschuiving kende haar culminatiepunt rond 
1700. Vanaf dat moment concentreerden schippers uit Hindeloopen hun activiteiten in het 
oostelijke gedeelte van de Finse Golf eerder dan in de vaart op Noorwegen. Een aantal his-
torici zoekt een verklaring voor deze productspecialisatie in de schepen die door Hindeloper 
schippers werden gebruikt601. Daarbij aansluitend is het interessant op te merken dat Hinde-
loopen het centrum was van een microregio van schippers actief in de export van hout uit het 
Balticum602. De tweede en derde factoren belichten de onderliggende redenen voor deze ver-
schuiving van de Noorse kust naar de Finse Golf. De tweede factor was de excessieve toe-
name in de vraag naar hout in de Nederlanden (en vooral in de Zaanstreek, op dat moment 
het centrum van de Nederlandse scheepsbouwindustrie)603. Hindeloper schippers slaagden 
erin een dominante positie te verwerven in het voldoen aan deze vraag. De derde factor was 
de verdere diffusie van Nederlandse fijnbladige houtzaagmolens langs de kusten van de Fin-
se Golf in de eerste helft van de achttiende eeuw604. Een vierde en laatste factor stimuleerde 
de participatie van Hindeloper schippers in de houtexport vanuit Narva op een andere ma-
nier. De Russische economische politiek van de eerste twee decennia van de achttiende 
eeuw stimuleerde op zijn manier (namelijk door export van andere producten vanuit Narva te 
verhinderen) de creatie van de noodzakelijke voorwaarden voor de boom in de houtexport 
vanuit Narva. Het cumulatieve effect van deze vier factoren resulteerde in de vlotte adoptie 
van de Narvaroute door schippers afkomstig uit Hindeloopen in de vroege jaren 1720. Ze 
kregen daarbij het gezelschap van andere Friese schippers en in mindere mate van schip-
pers afkomstig van de Waddeneilanden en Noord-Holland (zie appendix 7 pt. 5). Opvallend 
is dat soortgelijke sterke relaties tussen de regio van origine van een populatie schippers en 
hun bestemming(en) ook in andere gevallen kunnen worden teruggevonden. Veel beperkter 
599 S. Lootsma, ‘De Zeevaart van Hindeloopen in de zeventiende en achttiende eeuw’ // Economisch-Historisch Jaarboek, 
1940, Vol. 21, pp. 218-296; M.P. van Buijtenen, ‘De Scheepvaart van Hindeloopen’ // Tijdschrift voor economische geo-
graphie: orgaan van de Nederlandsche Vereeniging voor Economische Geographie, 1940, Vol. 31, pp. 144-150; H.A. 
Poelman, ‘De Handelsstad Hindeloopen’ // De vrije Fries, 1924, Vol. 27, afl. 4, pp. 326-344.
600 Leo H. Bouma, ‘Ien en oar oer de Fryske houtfeart op Noarwegen’ // It beaken: meidielingen fan de Fryske Akademy, 
1972, Vol. 34, pp. 134-149; J.A. Faber, ‘Handel und Schiffahrt Frieslands im Laufe der Jahrhunderte’ // It beaken: meidie-
lingen fan de Fryske Akademy, 1962, Vol. 24, nr. 1, pp. 6-9.
601 Snapper, ‘Veranderingen in de Nederlandse scheepvaart op de Oostzee in de achttiende eeuw’ // Joh. De Vries (red.), 
Ondernemende geschiedenis: 22 opstellen geschreven bij het afscheid van Mr. H. van Riel als voorzitter van de Vereni-
ging Het Nederlandsch Economisch-Historisch Archief, ’s-Gravenhage: M. Nijhoff, 1977, pp. 130-132; Dekker, ‘Friese 
schippers’, p. 241.
602 Dekker, ‘Friese schippers’, pp. 242-265. According to Dekker, this micro-area was comprised of Hindeloopen, Koudum, 
Molkwerum, Warns en Stavoren.
603 Richard W. Unger, ‘Technology and Industrial Organization: Dutch shipbuilding to 1800’ // Business History, 1975, Vol. 17, 
pp. 58-59.
604 Åström, From Tar to Timber, pp.44-56.
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in absolute aantallen, maar niet minder regelmatig waren – bijvoorbeeld – de patronen van 
enkele schippers afkomstig uit Middelburg en Warns, die in de jaren 1720 en 1730 in de 
Finse Golf actief waren. 
Illustratie 7: Visuele voorstelling van interferentie tussen populaties actief op verschillende routes, 1725-1731.
Vyborg
De Vyborgpopulatie bestond in de periode 1725-1731 uit 95 leden. Het was een kleine, sterk 
met de Narvapopulatie interfererende groep Nederlandse schippers betrokken bij de houtex-
port uit het oostelijke gedeelte van de Finse Golf (zie illustratie 2 dit deel). De karakteristie-
ken van de Vyborgpopulatie zijn doordrongen van deze interferentie met de Narvapopulatie. 
In de eerste plaats komt deze interferentie tot uiting in appendix 5 pt. 2. Hieruit blijkt dat het 
aantal leden van de Vyborgpopulatie dat ook tot de Narvapopulatie behoorde in de periode 
1725-1731 54 bedroeg, of 56,8 % van de totale Vyborgpopulatie. De tendens die werd inge-
zet in de periode 1718-1724 werd bevestigd. Ook de repetitiveness tool en de consecutivi-
teitsratio tonen aan dat de Vyborgpopulatie slechts ten dele een zelfstandige populatie was 
(zie appendix 3 pt. 9).
# schippers # vaarten % van totaal CR
64 64 41,8% Nvt
16 46 30,1% CR > 1
15 43 28,1% CR ≤ 1
95 153
Tabel 33: Vyborg, samenvatting interferentie, 1725-1731.
Op operationeel vlak was er slechts in 28% van de gevallen sprake van een regelmatig pa-
troon. Voor de meerderheid van de Nederlandse vaarten op Vyborg gold dat deze op een on-
regelmatige manier werden gerealiseerd. Vyborg was in de jaren 1720 in de eerste plaats 
een  uitwijkmogelijkheid voor schippers gespecialiseerd in de houtexport vanuit Narva.  Vy-
borg was op twee verschillende manieren een uitwijkmogelijkheid voor Nederlandse schip-
pers gespecialiseerd in de Narvavaart. In het eerste geval was Vyborg gedurende één jaar 
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de  bestemming  van  de  schipper  in  een  vaartpatroon  dat  verder  op  Narva  was 
geconcentreerd. In het tweede geval was Vyborg de bestemming van één van de twee in de 
loop van één jaar gerealiseerde retourvaarten; de bestemming van de andere retourvaart 
van dat jaar was dan Narva. Beide vormen van interferentie zijn duidelijk terug te vinden in 
het onderstaande overzicht van Nederlandse schippers behorende tot zowel de Vyborg- als 
Narvapopulatie in 1725-1731. 
NUMMER NAAM VOORNAAM 1725 1726 1727 1728 1729 1730 1731
[5.2.4] AGES REINER V N      
[5.2.14] ALBERTS WILLEM  V N N N N  
[5.2.17] ALLES DOUWE   V  N  N
[5.2.20] ANDRIES ANDRIES N N N/V N N N N
[5.2.21] ANDRIES SIBBELE N N/V N/V V  N N/V
[5.2.28] AUKES FOLKERT N N V N/V  N V
[5.2.30] AUKES RIENK  V V N/V V N/V N/V
[5.2.32] AUKES SIBBELE V V N/V N/V N N N
[5.2.42] BAUKES RUURD  V N/V N/V    
[5.2.46] BERENDS TJEERD N N N N N V N
[5.2.69] BOTES PIETER N V    N  
[5.2.74] BRAAM [??] ARJEN N V   V   
[5.2.82] BROERS JAN     V  N/V
[5.2.87] BROERS SIERD N/V       
[5.2.91] BROUWER GJALT N/V     N N
[5.2.115] DIRKS DIRK N N N N N/V   
[5.2.129] EELKES FREERK   V  N   
[5.2.139] FEMMES SIETSE      N/V N
[5.2.147] FOLKERTS PAULUS   N N/V  N/V N
[5.2.175] GOSSES JOUW  N A A  A V
[5.2.205] HARMENS SIKKE N V N N N N/V  
[5.2.216] HERES JAN N V N N/V N N N
[5.2.222] HIDDES WIEBREN N  V N N N  
[5.2.228] HOGERBEETS KORNELIS   N  V V  
[5.2.241] IEGES IEGE  N N/V N N/V N V
[5.2.274] JELLES HARING   V V V N/V N
[5.2.292] KAT ABE Broers   N N N/V N N/V
[5.2.307] KORNELIS DIRK V V  N  V V
[5.2.320] KOUWENHOVEN PIETER N N N N  V N
[5.2.337] MARTENS JAN N S V  N   
[5.2.341] MELFSEN NICOLAAS N  V  N  N
[5.2.347] MOLENAAR JETSE N N N  V N V
[5.2.356] NACHTEGAAL JAKOB  N N/V N/V  N N
[5.2.359] NOMMES LOURENS  V     N
[5.2.370] OOIEVAAR PIETER V V  N  V  
[5.2.374] PAULUS BROER   N N N/V   
[5.2.391] PIETERS JAN  N N N N N/V N
[5.2.400] PIETERS TEUNIS      N/V N
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[5.2.417] REINS ALLERT N N N   N N/V
[5.2.418] REITSES DIRK N  N N V   
[5.2.432] ROOS JAN N N V N    
[5.2.440] RUURDS AREND  V N     
[5.2.444] RUURDS RUURD   N/V     
[5.2.445] RUURDS SIBBELE N N N V N N/V N
[5.2.456] SCHOL LOURENS   V V   N
[5.2.462] SIEBRENS HOMME V  N     
[5.2.474] SIEMENS SIEMEN N/V A  A A   
[5.2.477] SIERDS AGE N V N N    
[5.2.515] TJEERDS REINER N V N     
[5.2.521] TROMPETTER TJALLING V  N     
[5.2.529] VISSER JOOST  N V N  V  
[5.2.541] WIEBRENS KORNELIS   V V   N
[5.2.560] WOUTERS SIBBELE N N N N A N N/V
Tabel 34: Overzicht van Nederlandse schippers behorende tot zowel de Narva- als de Vyborgpopulatie, 1725-1731.
Opvallende kenmerken van intra-jaar en gewone interferentie tussen de Narva- en Vyborg-
populaties in de periode 1725-1731 zijn (1) dat beide soorten interferentie voorkwamen in de 
operationele strategieën van individuele schippers, (2) dat het uitwijken naar Vyborg in vele 
gevallen geen eenmalig gegeven was, maar in de loop van de hier besproken periode ver-
schillende keren kon voorkomen in het vaartpatroon van één en dezelfde schipper en (3) dat 
intra-jaar interferentie verhoudingsgewijs vaker voorkwam aan het einde van de jaren 1720 
en in het begin van de jaren 1730. Uit dit alles blijkt eens te meer de complementariteit van 
de Nederlandse Narva- en Vyborgvaart en het sterker wordende hiërarchische karakter van 
de tussen beide havens bestaande verhoudingen.
De sterke overeenkomsten tussen Narva en Vyborg worden aanvullend bevestigd in de over-
zichten van origine van de schippers, cargo en grootte van de gebruikte schepen (zie appen-
dix 7). Zowel in de Narvavaart als in de Vyborgvaart in de jaren 1725-1731 waren Friese 
schippers en schippers afkomstig van de Waddeneilanden dominant (zie appendix 7 pt. 2). 
Net zoals het geval was voor de Narvapopulatie in de jaren 1725-1731 was ook in de Vy-
borgpopulatie de meerderheid van de Friese schippers afkomstig uit Hindeloopen. In de Nar-
vavaart waren 381 van de 466 door Friese schippers gerealiseerde vaarten het werk van 
Hindelopers, of omgerekend 81,8%. In de Vyborgvaart waren dat 40 van de 62 vaarten, of 
64,5%. Van de 25 Hindeloper schippers die in deze jaren actief waren in de Vyborgvaart wa-
ren er tenminste 14 in de eerste plaats actief in de Narvavaart. Dit blijkt duidelijk uit de voor-
gaande interferentie-analyse en uit appendix 6 pt. 10 waarin de patronen van deze Hindelo-
per schippers in detail staan weergegeven. Complex, maar van essentieel belang als resul-
taat van deze case-study, is de verdere evolutie van de activiteiten van schippers uit Hinde-
loopen in de Narva- en Vyborgvaart in de jaren 1730. Deze evolutie is meteen zichtbaar in 
het overzicht van appendix 6 pt. 10 en kan in feite enkel worden beschouwd als een verdere 
intensivering van de in de jaren 1718-1724 ontstane en in 1725-1731 verder tot volle ont-
plooiing gekomen interferentie tussen de Narva- en Vyborgpopulaties. Deze intensivering is, 
zoals later zal blijken, het gevolg van toenemende restricties op de houtexport vanuit Narva 
in de jaren 1730. In de patronen van de in dit deel van de Nederlandse scheepvaart actieve 
Hindelopers komt zodoende eens te meer de onafscheidelijke samenhang van evoluties te 
land en ter zee aan de oppervlakte.
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Sint-Petersburg
In het vorige hoofdstuk werd al beschreven hoe de Nederlandse scheepvaart op Sint-Peters-
burg in 1726 een eerste hoogtepunt bereikte. In dat jaar realiseerden Nederlandse schippers 
66 retourvaarten naar Sint-Petersburg (zie appendix 2 pt. 4). De samenstelling van de popu-
latie was op dat moment vrijwel in evenwicht voor wat de verhouding tussen het aantal een-
malige en het aantal  regelmatige participanten betrof (zie appendix 4 pt. 15). Opvallend is 
dat het aantal bekenden dat ook in 1725 actief was op Sint-Petersburg gelijk bleef (11), ter-
wijl het aantal bekenden dat in 1726 terugkeerde op de Sint-Petersburgroute na een afwezig-
heid van langer dan één jaar fors de hoogte in ging (van 3 in 1725 naar 14 in 1726) (zie ap-
pendix 4 pt. 16). Met 41 nieuwe participanten kreeg de Nederlandse vaart op Sint-Petersburg 
in 1726 de impuls die nodig was om dit voorlopige hoogtepunt te bereiken.
De situatie keerde om in 1727. De vaart werd plots gedomineerd door  bekenden, die 62% 
van het totaal aantal vaarten voor hun rekening namen. Dit had niet alleen een daling in ab-
solute cijfers tot gevolg, maar ook een ommekeer in de verhoudingen tussen eenmalige en 
regelmatige participanten (zie appendix 4 pt. 15). In 1728 leek de situatie zich enigszins te 
stabiliseren: het aantal bekenden bleef vrijwel stabiel, terwijl het aantal nieuwe participanten 
enigszins herstelde. In 1729 echter vielen zowel het aantal nieuwe participanten als het aan-
tal  bekenden terug,  wat  resulteerde in  een dieptepunt  van slechts  17 door  Nederlandse 
schippers uitgevoerde vaarten op Sint-Petersburg (zie appendix 4 pt. 13). De periode 1729-
1731 was er één van kortstondig herstel dat werd mogelijk gemaakt door de toename van 
het aantal nieuwe participanten en door de terugkeer van bekende participanten op de Sint-
Petersburgroute in 1730. In 1731 bleven 13 van de in 1730 op de Sint-Petersburgroute actie-
ve schippers deel uitmaken van dezelfde populatie, terwijl het aantal  nieuwe participanten 
steeg tot 21. Dit resulteerde in een aantal vaarten dat in 1731 nauwelijks verschilde van de 
jaren 1723, 1724, 1725 en 1728. 
De Nederlandse schipperspopulatie actief in de vaart op Sint-Petersburg kende met andere 
woorden een groot verloop. De voortdurende fluctuaties, zowel in absolute aantallen als in 
de verhoudingen tussen nieuwe en bekende en tussen eenmalige en regelmatige participan-
ten onderscheiden de Sint-Petersburgpopulatie van Nederlandse schippers van de andere 
populaties in deze studie. Enkel de Vyborgpopulatie vertoonde een aantal gelijkaardige ken-
merken in deze periode, met name voor wat de fluctuaties in de verhoudingen tussen nieuwe 
en  bekende participanten betreft. De Sint-Petersburgpopulatie verschilde daarentegen we-
zenlijk van de Vyborgpopulatie in dezelfde periode inzake de verhoudingen tussen eenmali-
ge en  regelmatige participanten. En dat verschil is essentieel. Bij vergelijking van de over-
eenkomstige grafieken (zie appendix 4 pt. 11 & 15) wordt het verschil meteen duidelijk: de li-
neaire trendlijnen van de grafiek Sint-Petersburg kruisen elkaar in 1726 en evolueren vervol-
gens tot een 60/40-verhouding in 1731. Het aantal  eenmalige participanten op de Sint-Pe-
tersburgroute kent een grillig verloop. In de Vyborgpopulatie van de jaren 1725-1731 nemen 
eenmalige participanten een veel minder prominente positie in. Hun aandeel schommelde 
rond de 25% en kwam daar enkel in 1725 en 1731 bovenuit. Dit onderscheid tussen de Vy-
borg- en Sint-Petersburgpopulaties duidt op verschillen in de operationele strategieën die 
door leden van de verschillende populaties werden gekozen. 
In de vorige paragraaf toonden we aan dat de Vyborgpopulatie zich in de jaren 1725-1731 
ontpopte als een niet-zelfstandige populatie die sterk interfereerde met de Narvapopulatie. 
Vyborg was een hoofdzakelijk complementaire bestemming die werd aangedaan wanneer 
daar behoefte aan was. Schippers die van Vyborg als uitwijkmogelijkheid gebruik maakten, 
deden dat meer dan eens, vandaar het lagere aandeel eenmalige participanten. Op de Sint-
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Petersburgpopulatie waren dergelijke operationele strategieën veel minder van toepassing, 
getuige de hierboven beschreven vergelijking met de Vyborgpopulatie. Wat haar samenstel-
ling betreft, nam de Sint-Petersburgpopulatie een onderscheiden positie in. Dit onderscheid 
vindt verdere bevestiging in de repetitiviteits- en interferentiepatronen van de Sint-Peters-
burgpopulatie in 1725-1731.
De Sint-Petersburgpopulatie van Nederlandse schippers bestond in de periode 1725-1731 
uit 177 leden die in totaal 271 retourvaarten naar Sint-Petersburg realiseerden in de periode 
1725-1731 (zie appendix 4 pt 16). Het gemiddelde aantal vaarten per lid van de populatie is 
ten opzichte van Narva en Archangel erg laag. Op basis van dit criterium gelijkt de populatie 
van Nederlandse schippers actief op Sint-Petersburg eerder op Vyborg. Ook wat het aantal 
eenmalige participanten betreft,  vertoont de Sint-Petersburgpopulatie gelijkenissen met de 
Vyborgpopulatie; meer nog met een populatie die voor net niet de helft bestaat uit eenmalige 
participanten steekt ze Vyborg zelfs naar de kroon.
# schippers # vaarten % van totaal CR
133 133 49,1% nvt
15 41 15,1% CR > 1
29 97 35,6% CR ≤ 1
177 271
Tabel 35: Sint-Petersburg, samenvatting repetitiviteit, 1725-1731
In tegenstelling tot de Vyborgpopulatie is het aandeel van schippers met een dispers patroon 
(CR>1) echter lager: 15,1% voor de Sint-Petersburgpopulatie ten opzichte van 30,1% voor 
de Vyborgpopulatie. Het aandeel regelmatige participanten (CR≤1) is voor beide populaties 
vergelijkbaar: 35,6% voor de Sint-Petersburgpopulatie ten opzichte van 28,1% voor de Vy-
borgpopulatie.
Ten opzichte van de voorgaande periode is in de repetitiviteitspatronen van de Nederlandse 
schipperspopulatie actief op Sint-Petersburg wél een trend te ontwaren die duidt op een ge-
leidelijk toenemende specialisatie in de vaart op Sint-Petersburg. Ten opzichte van de jaren 
1718-1724 nam het aandeel van regelmatige participanten (CR≤1) in de Nederlandse vaart 
op Sint-Petersburg toe van 15,6% tot 35,6%. Deze groep regelmatige participanten op de 
Sint-Petersburgroute bestond in de periode 1725-1731 uit 29 schippers. Zij realiseerden in 
totaal 97 retourvaarten naar Sint-Petersburg. Een nauwkeurige analyse van de vaartpatro-
nen van deze 29 verduidelijkt de positie van Sint-Petersburg in de Nederlandse scheepvaart 
op de Finse Golf en in de Witte Zee.
NUMMER NAAM VOORNAAM 1725 1726 1727 1728 1729 1730 1731
[5.2.36] BAKKER FOPPE    1 1   
[5.2.109] DANKERTS SIEMEN      1 1
[5.2.110] DAS KLAAS     1 1  
[5.2.168] GERRITS EELKE 2  1     
[5.2.187] HAAN HENDRIK 2 1 2 1  1  
[5.2.200] HANSES HAIE  1 1     
[5.2.207] HARTOGS DIRK  1 1     
[5.2.275] JELLES KORNELIS  2 2 2    
[5.2.286] JURJENS FOLKERT    1 1   
[5.2.288] JURJENS OEBELE   2     
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[5.2.290] KAGENAAR DIRK  1 1 1    
[5.2.301] KLEIN PIETER      1 1
[5.2.305] KOK PIETER 2 2 2 2   2
[5.2.333] LOURENS ANDRIES 1 1      
[5.2.344] MINNES KLAAS 1 1      
[5.2.393] PIETERS MATTEUS 2 1 2 2 1 2 1
[5.2.410] RAVENS JAN   1 1 1 1 1
[5.2.446] SAMSONS DANIEL      1 1
[5.2.447] SANSTRA TJEERD   1 2    
[5.2.453] SCHOEN JAKOB      1 1
[5.2.454] SCHOENMAKER JAN 1 1      
[5.2.489] SJOERDS TEEKE  1 1 1    
[5.2.490] SJOERDS THOMAS    1  2 2
[5.2.491] SJOERDS WIEBE 2 1      
[5.2.492] SJOERDS WIEBREN  1 1     
[5.2.520] TROMPETTER PIETER 1 1 1 1    
[5.2.527] VISSER JAKOB      1 1
[5.2.538] WIEBES PIETER      1 1
[5.2.550] WIERDS EVERT      1 1
Tabel 36: Regelmatige participanten op de Sint-Petersburgroute, 1725-1731
Het eerste wat opvalt, is dat Matteus Pieters de enige is die gedurende de periode 1725-
1731 jaarlijks actief was in de vaart op Sint-Petersburg. In vier van de zeven jaren (1725, 
1727, 1728, 1730) realiseerde hij twee retourvaarten naar Sint-Petersburg, in de andere ja-
ren slechts één. Het patroon van Hendrik Haan gelijkt op dat van Matteus Pieters, maar is 
gespreid over vijf jaren. Ook hij maakte in sommige jaren twee retourvaarten en in andere 
slechts één. Pieter Kok, Kornelis Jelles, Thomas Sjoerds, Eelke Gerrits en Wiebe Sjoerds 
realiseerden in 1725-1731 gedurende aaneensluitende periodes van enkele jaren twee re-
tourvaarten per jaar naar Sint-Petersburg. Hun operationele strategie is er één van tijdelijke, 
maar intensieve specialisatie in de Sint-Petersburgvaart. Een minder intensieve, maar ook 
over verschillende aaneensluitende jaren gespreide strategie is te vinden bij de overgrote 
meerderheid van de regelmatige participanten op de Sint-Petersburgroute. De bedoelde par-
ticipanten maakten jaarlijks één retourvaart naar Sint-Petersburg. 16 van hen deden dat ge-
durende twee opeenvolgende jaren. Dirk Kagenaar en Teeke Sjoerds waren gedurende drie 
opeenvolgende jaren jaarlijks één keer in de vaart op Sint-Petersburg terug te vinden. Voor 
Pieter Trompetter en Jan Ravens ging het om respectievelijk vier en vijf opeenvolgende ja-
ren. Als gevolg van deze vaststellingen is het noodzakelijk rekening te houden met de moge-
lijkheid dat Sint-Petersburg voor de Nederlandse scheepvaart complementair was aan een 
andere in het Balticum (maar niet in de Finse Golf) gelegen haven. Of dat zo is, en welke ha-
ven(s) voor de Nederlandse scheepvaart complementair waren aan die van Sint-Petersburg 
zal verder onderzoek moeten uitwijzen. 
§ 4 Synthese
De populatie Nederlandse schippers in de Narvavaart tussen 1725 en 1731 bestond uit 370 
verschillende schippers. De Vyborgpopulatie bestond uit 95 schippers, de Sint-Petersburgpo-
pulatie uit 177 schippers. De Nederlandse Archangelpopulatie was nu het kleinst: ze bestond 
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in de periode 1725-1731 nog uit slechts 47 verschillende schippers. De totale populatie van 
Nederlandse schippers actief in de havens van deze case-study bestond uit 569 verschillen-
de leden; 86 van hen participeerden op twee of meer verschillende routes.
De activiteiten van de Nederlandse schipperspopulatie in de tweede helft van de jaren 1720 
hadden de volgende karakteristieken: (1) in Archangel zette een zeer kleine populatie van 
Nederlandse schippers haar activiteiten voort op dezelfde organisatorische manier als in de 
twee voorgaande decennia; (2) in Narva domineerde een grote, zeer gespecialiseerde popu-
latie van schippers de houtexport; (3) in Vyborg domineerde een kleine populatie van Neder-
landse schippers de houtexport; (4) in Sint-Petersburg voer een grotendeels van de andere 
populaties actief in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf en Archangel losstaande popu-
latie verder haar eigen koers; (5) op de Vyborg- en Archangelroutes was een steeds groter 
gedeelte van de daar actieve Nederlandse schipperspopulaties ook en voornamelijk actief op 
de Narvaroute.
Op het vlak van de herkomst van Nederlandse schippers actief in de havens van de case-
study konden enkele fundamentele verschillen tussen de Vyborg- en Narvapopulaties en de 
Archangel- en Sint-Petersburgpopulaties in dezelfde periode worden waargenomen. Zowel in 
de Archangel- als in de Sint-Petersburgpopulatie in de periode 1725-1731 was de dominantie 
van schippers met een bepaalde origine een stuk minder uitgesproken dan in de Narva- en 
Vyborgpopulaties. In de vaart op Archangel hadden West-Friese schippers de bovenhand in 
de jaren 1725-1731, in Sint-Petersburg waren dat Noord-Hollandse schippers. 
Door de periode die in 1725 een “nieuwe orde” te noemen, willen we in de eerste plaats be-
nadrukken dat er een zekere mate van stabiliteit kon worden geobserveerd in de verhoudin-
gen tussen de verschillende populaties per haven. Het is geenszins de bedoeling te suggere-
ren dat er na 1725 geen verdere ontwikkelingen meer konden worden waargenomen. Wel in-
tegendeel. In de tweede helft van de jaren 1720 vertoonde de Nederlandse schipperspopula-
tie al verscheidene tekenen van toenemende complexiteit. Zo kon, bijvoorbeeld, een toene-
mende interferentie tussen de Narva- en Archangelpopulaties worden waargenomen, met in-
tra-jaar interferentie  als  nieuwe,  in  het  begin van de jaren 1730 tot  ontplooiing komende 
variatie. De groeiende interferentie tussen de Narva- en Archangelpopulaties had ook zijn ef-
fect op de Vyborgpopulatie: de interferentie die in de periode 1718-1724 bestond tussen de 
Vyborg- en Archangelpopulaties verdween in de periode van nieuwe orde bijna volledig ten 
voordeel van een sterke stijging van de interferentie tussen zowel de Vyborgpopulatie, de 
Narvapopulatie én de Archangelpopulatie. Tenslotte kon op basis van de repetitiviteitstabel-
len van elk van de vier populaties in deze studie en met behulp van de changing populations 
tool eens te meer een onderscheid worden gemaakt tussen Narva, Vyborg en Archangel aan 
de ene kant en Sint-Petersburg aan de andere kant. Dit onderscheid kon vervolgens nog ver-
der  worden gepreciseerd  door  de verschillend  tussen de Narva-  en  Archangelpopulaties 
enerzijds en de Vyborgpopulatie anderzijds inzichtelijk te maken.
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HOOFDSTUK 5: TOENEMENDE COMPLEXITEIT (1732-1740)
§ 1 Achtergrond
In 1731 werd een nieuw, minder radicaal douanetarief van kracht605. Een opvallende rol werd 
bij de totstandkoming van dit tarief gespeeld door de Nederlandse gezant Daniël de Dieu606. 
De hoogste belasting werd teruggebracht van 75% naar 20% en had betrekking op import-
goederen die in voldoende mate werden geproduceerd in Rusland. Het tweede belastingta-
rief van 10% gold voor importgoederen waaraan in Rusland een tekort was. Het derde tarief 
van 5% gold voor goederen waarvan de Russische overheid de import wilde stimuleren. De 
lijst van goederen die vanaf 1731 volgens het hoogste tarief werd belast verschilde van die 
van 1724: een aantal goederen dat in 1724 tot de hoogste categorie behoorde, werd nu in de 
laagste belastingcategorie opgenomen en omgekeerd. Dat was een reactie op de succesvol-
le ontwikkeling van enkele industrietakken en van het feit dat het tarief niet alleen grootscha-
lige productie door manufacturen beschermde, maar ook die door kleinere producenten. De 
uitgesproken  protectionistische  tendens  van  1724  maakte  met  andere  woorden  in  1731 
plaats voor een gematigd beschermende positionering.
In 1732 werd de exportbelasting op houtwaren in Narva en Vyborg verhoogd, terwijl de be-
lasting op masten en hout in Sint-Petersburg niet veranderde607. Vooral halffabricaten (plan-
ken en aanverwante) werden zwaarder belast608.
Nog in 1732 werd bepaald dat de houtkap voortaan opnieuw volgens de regels van de woud-
meestersinstructie (val’dmejsterskaja instrukcija) moest gebeuren609. Voor de houtexport ver-
anderde er per saldo weinig: de kapvoorwaarden van 1723 bleven van kracht en de toelating 
om hout te kappen moest opnieuw worden afgeleverd door het Admiraliteitscollege610. Nu de 
export niet langer gehinderd werd door oorlog, kon de in de laatste decennia van de zeven-
tiende eeuw ingezette opmars van de houtproductie in versneld tempo worden voortgezet. In 
de jaren 1720-1740 werden verschillende nieuwe houtzaagmolens in gebruik genomen in de 
Finse-Golfregio, met name in de omgeving van Vyborg, Fredrikshamn, Helsingfors en Nar-
va611. De houtzaagmolens rond Sint-Petersburg hadden weinig te maken met de export: hun 
productie was bijna integraal voorbehouden voor de bouw van de stad. Opvallend is dat van-
uit  Narva hoofdzakelijk sparren en balken werden geëxporteerd, terwijl  dat vanuit  Vyborg 
vooral delen en latten waren612 (zie appendix 8 pt. 2). Welk houttype er vanuit Archangel 
werd geëxporteerd, is niet geheel duidelijk.
De textielindustrie werd verder geprivatiseerd na de dood van Peter de Grote. De vijf manu-
facturen die in 1725 nog in handen waren van de overheid, waren in de vroege jaren 1730 al 
verdwenen of overgenomen door private ondernemers. Gedurende de volgende drie decen-
nia zou de overheid geen nieuwe manufacturen meer oprichten613.
Vanaf de jaren 1730 stapelden de problemen met de kap en export van hout zich op, vooral 
in en rond Narva. Verschillende eigenaars van houtzaagmolens, waaronder de Nederlandse 
605 Kozinceva, Očerki vnešnej torgovli, pp. 14-15.
606 Ibidem, pp. 11-13.
607 Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 142-144.
608 Bewerking van: Ibidem, pp. 142-144.
609 Ibidem, p. 156.
610 PSZ, Nrs. 1457, 1458.
611 Ǻström, ‘Technology and timber exports’, pp. 8-9; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 
161; 167; 170-174.
612 Ǻström, ‘Technology and timber exports’, pp. 3-4.
613 Wallace, ‘Entrepreneurship’, pp. 8-9.
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weduwe Anne Kramer, de Nederlander Semen Semenov Brumberg en de Russische koop-
man Friedrich, deden herhaaldelijk hun beklag bij het College van Commercie over illegale 
houtkap en export, die hun handelsactiviteiten ondermijnde614. Nadat in de periode van 1728 
tot 1734 een groot aantal illegale houtkap activiteiten was vastgesteld langs de Pljussa en de 
Luga, werd vanaf 1734 de maximaal te exporteren hoeveelheid hout door het College van 
Commercie bepaald. Hoewel de precieze maxima niet bekend zijn, kan uit een pro memorie 
van het  College van Commercie uit 1735 worden afgeleid dat deze op ⅓ of zelfs ¼ van het 
exportniveau van de jaren 1732 en 1733 moet hebben gelegen615. 
Zelfs nadat het  College van Commercie in 1734/35 maatregelen had genomen tegen de 
voortdurende illegale houtkap en –export vanuit Narva bleef het bezwaarschriften regenen bij 
de lokale overheid. In 1736 werd aan de “kooplui van Narva”, waarmee in feite in Narva ac-
tieve buitenlandse handelaars werden bedoeld, toelating gegeven om voor de export langs 
de Luga en de daarin uitmondende rivieren per jaar 72000 dennen en 50000 sparren te kap-
pen en er ook sprokkelhout te verzamelen. In dezelfde oekaze werd aan Anna Kramer de 
toelating verleend om langs de Narova en de Pljussa per jaar in totaal 27000 bomen te kap-
pen en te verwerken, om deze vervolgens te exporteren. Verner Vulfert, Friedrich, Kramer en 
Semen Brumberg kregen eind 1739 elk de toestemming om 10000 bomen te kappen langs 
de Narova en de Pljussa616. Toch diende een groep van 23 kooplui van  Narva vervolgens 
een bezwaarschrift in waarin ze zich tegenover de magistraat van de stad Narva beklaagden 
dat de plaatselijke koopmansstand onderlinge afspraken had gemaakt over wie de klein- en 
wie de groothandel voor zijn rekening zou nemen, wat hen aanzienlijk nadeel opleverde. De 
overheid reageerde met een oekaze die in 1738 de houtexport vanuit Narva tijdelijk sterk be-
moeilijkte617. Pas eind augustus 1739 werd toelating gegeven om het sinds 1736 gekapte en 
verzamelde hout te exporteren618. 
Intussen werd in 1735 een nieuwe stap gezet in de gelijke behandeling van Archangel en 
Sint-Petersburg, al bleef ook daarna nog een duidelijk onderscheid tussen beide steden be-
staan. Op 20 september 1735 werd de 2% extra binnenlandse tol voor goederen die vanuit 
Vjatka, Ustjug, Vologda, Solikamskaja en Vyčegodskaja naar Archangel werden gevoerd, af-
geschaft619. Voor handelaars uit andere steden bleef de binnenlandse tol van 7% echter be-
staan. Zelfs na afschaffing van de binnenlandse tol in 1753-1754 bleef Archangel benadeeld: 
in plaats van 13 kopeken die aan de haventollen werden toegevoegd in Sint-Petersburg en 
andere Russische havensteden, werd in Archangel 15 kopeken gerekend voor goederen af-
komstig uit steden in de onmiddellijke omgeving van Archangel en 17 kopeken voor export-
goederen uit verder afgelegen gebieden620. Pas op 31 mei 1762 behoorde de ongelijkheid 
tussen Sint-Petersburg en Archangel opnieuw tot het verleden621.
§ 2 Nederlandse scheepvaart: algemene ontwikkeling
De Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en op Archangel in vroege jaren 1730 werd 
gekenmerkt door continuïteit in de verhoudingen tussen de populaties en toenemende com-
614 Voor de tekst van de verzoeken van Anna Kramer, Semen Brumberg en Friedrich, zie: Čulkov, Istoričeskoe opisanie  
rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 170 e.v. 
615 Ibidem, pp. 162-163.
616 Ibidem, pp. 199-212.
617 Ibidem, p. 202.
618 Ibidem, p. 205.
619 Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, p. 238.
620 Ibidem, p. 238; Čulkov, Istoričeskoe opisanie rossijskoj kommercii, tom V, kn. 2, pp. 183-184; Ibidem, tom I, kn. 2, p. 194.
621 Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu’, p. 239.
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plexiteit in de operationele strategieën van diezelfde populaties. De verhoudingen tussen de 
verschillende havens, zoals die sinds 1725 bestonden, bleven tot en met 1734 nagenoeg on-
gewijzigd. De intensiteit van het Nederlandse vrachtverkeer in het oostelijke gedeelte van de 
Finse Golf en in Archangel nam echter hand over hand toe in de vroege jaren 1730. Het tota-
le jaarlijkse aantal vaarten door Nederlandse schepen in de onderzochte regio steeg van 219 
in 1730 naar 308 in 1734. Deze intensivering was hoofdzakelijk het gevolg van de onstuitba-
re vraag naar hout in de Nederlanden; een vraag waaraan handelaars in Narva en Vyborg 
maar al te graag voldeden, soms wars van bestaande reglementering. Zowel de intensiteit 
van de vaart op Narva als die op Vyborg was in de jaren 1732-1734 een stuk hoger dan in de 
voorafgaande jaren 1730 en 1731 (zie appendix 2 pt. 5). De Nederlandse scheepvaart op 
Sint-Petersburg en Archangel bleef in dezelfde periode daarentegen grotendeels ongewij-
zigd; het aantal vaarten op Sint-Petersburg nam zelfs af in de jaren 1732-1734 (zie appendix 
2 pt. 5).
In totaal waren er in de jaren 1732-1740 716 verschillende Nederlandse schippers actief in 
de onderzochte havens. Van deze 716 waren er 174 actief op meer dan één route. Hun aan-
deel in de totale Nederlandse schipperspopulatie van de periode 1732-1740 bedroeg dus 
24,3%. Dat is 9% meer dan in de voorgaande stabiele periode 1725-1731. Er is sprake van 
een voortzetting van de in de jaren 1725-1731 ingeslagen weg: de contouren van een hiërar-
chische structuur in de keuze van de bestemmingshaven worden steeds duidelijker. Tegelijk 
neemt het aantal benutte operationele strategieën toe, wat resulteerde in toenemende com-
plexiteit. 
De verschillende deelpopulaties Nederlandse schippers actief in de Finse Golf en op Archan-
gel in de jaren 1732-1740 vertoonden een grotere mate van interferentie dan dezelfde popu-
laties in de voorgaande periode. Zoals blijkt uit de onderstaande tabel nam de interferentie 
tussen de verschillende deelpopulaties bijna algemeen toe. 
1725-1731 1732-1740
# populatieleden % interferent # populatieleden % interferent
A 47 42,6% 92 43,2%
N 341 22,9% 433 36,5%
S 177 10,2% 205 38,5%
V 95 64,2% 224 57,6%
Tabel 37: Evolutie interferentie tussen populaties, 1725-1740.
Enkel de fors in omvang toegenomen Vyborgpopulatie vertoonde een iets minder sterke in-
terferentie met de andere bestudeerde populaties dan in de voorgaande periode. Zelfs leden 
van de Sint-Petersburgpopulatie, die in 1725-1731 een bijna geheel eigen koers voeren, do-
ken nu vaker ook op de Narva-, Vyborg- en Archangelroute op. De interferentie van de Sint-
Petersburgpopulatie met andere populaties van Nederlandse schippers in het door ons on-
derzochte gebied maakt een opvallende sprong vooruit, net als de interferentie van de Nar-
vapopulatie.  
Vanaf 1735 begonnen de door het College van Commercie opgelegde exportquota hun effect 
te sorteren op de intensiteit van de Nederlandse scheepvaart op Narva. De export werd aan 
banden gelegd en het aantal vaarten door Nederlandse schippers op Narva geraakte in vrije 
val. Van 218 retourvaarten in 1734 zakte hun aantal naar 85 retourvaarten in 1736 (zie ap-
pendix 2 pt. 5). De terugval van de Nederlandse scheepvaart op Narva in 1735 en 1736 werd 
ten dele gecompenseerd door een sterke toename van de vaart op Vyborg. In 1735 was het 
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effect van Narva’s verval nog niet direct af te lezen in de cijfers voor Vyborg, al valt het wel 
op dat de Vyborgvaart kennelijk geen hinder ondervond van de maatregelen van het College 
van Commercie. In 1736 steeg het aantal retourvaarten op Vyborg met meer dan 100% van 
40 naar 83. Dit niveau wist de vaart op Vyborg echter niet lang vast te houden. In 1737 lukte 
dit grotendeels nog wel,  maar vanaf 1738 liet  de dominantie van Narva in de houtexport 
vanuit het oostelijke gedeelte van de Finse Golf zich opnieuw gevoelen. De Nederlandse 
scheepvaart op Vyborg viel terug naar haar vroegere niveau, maar bleef complementair aan 
de  Narvavaart.  Eind  1738  brandde  Vyborg  bovendien  grotendeels  af,  waardoor  de 
exportvoorraad voor 1739 en vooral  1740 werd aangeslagen voor de heropbouw van de 
stad.
De Nederlandse scheepvaart op Narva kwam in de periode 1738-1740 opnieuw in een neer-
waartse spiraal terecht, en deze keer sleepte Narva ook Vyborg hierin mee. Deze neerwaart-
se spiraal was deels het gevolg van overmacht (brand), deels van de politiek van het College 
van Commercie. Opvallend is dat in dezelfde jaren de Nederlandse scheepvaart op Archan-
gel fors vooruitging: het aantal vaarten in 1740 was ten opzichte van 1737 zelfs bijna verdrie-
voudigd (zie appendix 2 pt. 5). De Nederlandse scheepvaart op Sint-Petersburg had enkele 
jaren eerder een soortgelijke opvallende groei gekend. Van 26 scheepsbewegingen in 1735 
steeg hun aantal naar 75 in 1738 (zie appendix 2 pt. 5).
Ondanks de hierboven beschreven opflakkeringen in de Nederlandse scheepvaart op be-
paalde havens gedurende korte periodes, overheerste in de jaren 1732-1740 continuïteit. 
Het transport door Nederlandse schippers van goederen bestemd voor of komende uit de 
Finse Golf en Archangel ging in de jaren 1732-1740 door op het elan van de jaren 1725-
1731, daarbij in efficiëntie toenemend. Deze verdere toename van de efficiëntie komt tot ui-
ting in (1) een (nog) grotere specialisatiegraad van Nederlandse schippers actief op bepaal-
de routes, (2) in de intensivering van het aantal vaarten van en naar de onderzochte regio en 
(3) in toenemende flexibiliteit in de totstandkoming van operationele patronen. Alle drie deze 
kenmerken kunnen eenvoudig worden afgeleid uit de grafieken in appendix 2, de repetitive-
ness tool, de consecutiviteitsratio en de spatial change tool. 
§ 3 Individuen en populaties
Archangel
In absolute cijfers wordt de evolutie van de Nederlandse Archangelpopulatie door een hoge 
mate van continuïteit gekenmerkt (zie appendix 4 pt. 1). Net als in de voorgaande periode 
bleef ook in 1732-1740 de Archangelvaart gedomineerd door een relatief kleine groep regel-
matige participanten (CR ≤ 2) die de meerderheid van de retourvaarten naar Archangel voor 
zijn rekening nam. Deze groep bestond in de periode 1732-1740 uit 28 leden die samen 90 
retourvaarten naar Archangel  realiseerden, wat overeenkomt met 57,3% van het totale aan-
tal vaarten. Opvallend is opnieuw de bijna volledige afwezigheid van schippers met een dis-
pers vaartpatroon (CR > 2): in de periode 1732-1740 zijn dat er slechts drie; in de voorgaan-
de periodes waren dat er respectievelijk één in 1725-1731 en geen enkele in 1718-1724. In 
absolute aantallen de grootste groep is daarentegen opnieuw die van de eenmalige partici-
panten, die met 61 waren in 1732-1740 en zodoende bijna 39% van het totale aantal vaarten 
voor hun rekening namen.
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# schippers # vaarten % van totaal CR
61 61 38,9% nvt
3 6 3,8% CR > 2
26 90 57,30% CR ≤ 2
92 157
Tabel 38: Archangel, samenvatting repetitiviteit, 1732-1740.
Ten opzichte van de voorgaande periodes evolueerden de repetitiviteitspatronen van de Ne-
derlandse Archangelpopulatie als volgt:
1718-1724 1725-1731 1732-1740
nvt (= éénmalig) 29,5% 31% 38,9%
CR > 2 0% 2,3% 3,8%
CR ≤ 2 70,5% 66,7% 57,3%
Tabel 39: Archangel, evolutie repetitiviteit, 1718-1740.
De voortdurende afwezigheid van schippers met disperse vaartpatronen op de Archangelrou-
te (CR > 2) kan worden beschouwd als een teken van blijvende specialisatie. Echter, derge-
lijke stellingname contrasteert met het stijgende aandeel eenmalige participanten in de jaren 
1732-1740 en het dalende aandeel regelmatige participanten (CR ≤ 2) in de jaren 1732-
1740. Voortgaande op deze vaststellingen lijkt de evolutie van de repetitiviteitspatronen van 
de Nederlandse Archangelpopulatie eerder te wijzen op een stilaan veranderende positie van 
Archangel in de Nederlandse scheepvaart op Noord-West Rusland. De weergaven van de 
verhoudingen tussen nieuwe en bekende participanten (zie appendix 4 pt. 2) en tussen een-
malige en andere participanten (zie appendix 4 pt. 3) bevestigen dat de positie van Archan-
gel binnen de Nederlandse scheepvaart in de jaren 1730 aan verandering onderhevig was 
(zie appendix 4 pt. 2 & 3). In twee jaren van de periode 1732-1740 is een tijdelijke verschui-
ving te merken in de verhoudingen tussen nieuwe participanten en bekenden. Dat is zo in de 
jaren 1734 en 1738. In 1734 daalde de participatie van bekende participanten op de Archan-
gelroute voor het eerst sinds 1715 onder de 70%; in absolute cijfers bleef de participatie van 
bekenden stabiel. Tegelijkertijd ging het aantal  nieuwe participanten in 1734 fors de hoogte 
in, wat leidde tot een totaal aantal vaarten van 27, een aantal dat sinds 1723 niet meer werd 
gehaald. In 1735 bleef de Nederlandse scheepvaart op Archangel op hetzelfde niveau han-
gen; de verhouding bekenden/nieuwe participanten was 70/30. In 1736 zakte de Nederland-
se scheepvaart op Archangel echter opnieuw in. Met behulp van de spatial change tool voor 
de jaren 1732-1740 (zie appendix 5 pt. 3) kan de kortstondige revival van de Archangelvaart 
worden verklaard als het tijdelijke uitwijken van schippers uit de Narva- en Vyborgpopulatie 
naar Archangel. Van de in totaal 27 populatieleden actief in 1734 waren er 13 nieuw, vijf die 
ook in 1733 op Archangel actief waren en negen die eerder, maar niet in 1733, op de Archan-
gelroute voeren. 
De samenstelling van de populatie van Nederlandse schippers actief op Archangel in 1734 is 
complex, en om ze goed te kunnen begrijpen is het noodzakelijk ook de periode 1725-1731 
bij de analyse van de vaartpatronen te betrekken. Voor een minderheid van 10 Nederlandse 
schippers is de retourvaart naar Archangel in 1734 de eerste registratie in de voor dit onder-
zoek samengestelde database; voor 6 onder hen zou dit ook de enige registratie zijn. Voor 
de meerderheid van de in 1734 op Archangel varende Nederlandse schippers (17 in totaal) 
was deze vaart dus onderdeel van een patroon dat hen al eerder binnen de geografische fo-
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cus van dit onderzoek had gebracht. Zoals uit de bovenstaande tabel blijkt, ging het hier met 
name om eerdere vaarten naar Archangel, Narva en/of Vyborg. Sint-Petersburg komt vóór 
1734 niet in het stuk voor. 
Tabel 40: De Nederlandse Archangelpopulatie, 1734.
Hoewel het om een relatief klein aantal individuele schippers gaat, kan nu worden geconclu-
deerd dat er op de Archangelroute in 1734 sprake was van een tijdelijke samenkomen van 
schippers met uiteenlopende operationele strategieën op dezelfde route. Naargelang de ken-
merken van de vaartpatronen van de Nederlandse schippers die in 1734 actief waren op de 
Archangelroute kunnen deze worden onderverdeeld in drie groepen. De eerste groep be-
staat uit schippers die ook in 1733 actief waren op de Archangelroute. De tweede groep be-
staat uit schippers die in 1734 hun retour maakten op de route, na er eerder, maar niet in 
1733 al op actief te zijn geweest. De derde en laatste groep bestaat uit schippers die in 1734 
voor het eerst actief waren op de Archangelroute, maar wel een voorgeschiedenis hebben in 
de vaart op de Finse Golf.
De  operationele  strategieën  van  Pieter  Eintes  [5.3.150],  Arjen  Groot  [5.3.207],  Dirk  Hop 
[5.3.266], Fonger [5.3.273] en Jurjen Idses [5.3.274], Jakob Keimpes [5.3.346], Pieter Knaap 
[5.3.359], Marten Mooi [5.3.429], Paulus Mulder (Muller) [5.3.431; 5.3.434], Hendrik Ruurds 
[5.3.547] en Doede [5.3.694] en Klaas Wijnberg [5.3.695] zijn een voortzetting dan wel her-
nieuwing van een reeds bestaande band met de Archangelroute. Er zijn echter duidelijke ver-
schillen tussen de verschillende individuele schippers. Enkel Pieter Eintes [5.3.150], Arjen 
Groot [5.3.207],  Dirk Hop [5.3.266],  Paulus Mulder [5.3.431;  5.3.434] en Doede Wijnberg 
[5.3.694] maakten ook in 1733 een retourvaart naar Archangel. Pieter Eintes [5.3.150] combi-
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NUMBER NAAM VOORNAAM 1725 1726 1727 1728 1729 1730 1731 1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
[5.3.1] [??] KLAAS A
[5.3.80] BOUWES TJEERD A
[5.3.150] EINTES PIETER A/V A A A A/N
[5.3.207] GROOT ARJEN A A A
[5.3.224] HAITSES DOEKE A
[5.3.253] HERES POPPE A N A
[5.3.266] HOP DIRK N A A A A A/N A/N A/N A/N A A A A A
[5.3.268] HOP GERRIT A N S V S
[5.3.270] HOUKES PIETER A
[5.3.273] IDSES FONGER A A A/N A A A A
[5.3.274] IDSES JURJEN A A A A A A A
[5.3.282] IEMKES (IEMES) JAKOB N N N N N A S N
[5.3.305] JANS HENDRIK A
[5.3.346] KEIMPES JAKOB A A
[5.3.359] KNAAP PIETER A A
[5.3.369] KORNELIS DIRK V V N V V N V A A V
[5.3.414] LUST SIEMEN A A
[5.3.429] MOOI MARTEN A N A A/N A A A
[5.3.430] MULDER ANDRIES A A
[5.3.434] MULDER (MULLER) PAULUS A A A A A
[5.3.457] OOIEVAAR DIRK N N N N A N N
[5.3.541] ROTGANS PIETER V A
[5.3.547] RUURDS HENDRIK A/N A A A A A
[5.3.559] SCHAAP GERRIT A
[5.3.694] WIJNBERG DOEDE N A V A A/N A N A
[5.3.695] WIJNBERG KLAAS A/N A N A/N A N/V N
[5.3.698] WIJNBERG WIGLE N N A/V
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neerde de retourvaart van 1733 met een retourvaart naar Vyborg, Dirk Hop [5.3.266] combi-
neerde de retourvaart van 1733 met een retourvaart naar Narva; de anderen waren enkel op 
Archangel actief in 1733. Bij analyse van de vaartpatronen van Nederlandse schippers die 
eerder, maar niet in 1733 actief waren op de Archangelroute, blijkt dat het combineren van 
een retourvaart naar Archangel met een vaart op Narva of Vyborg in hetzelfde jaar was niet 
enkel voor Pieter Eintes [5.3.150] en Dirk Hop [5.3.266] was weggelegd. In 1730 combineer-
den Hendrik Ruurds [5.3.547] en Klaas Wijnberg [5.3.695] de bestemmingen Archangel en 
Narva; in 1731 deed Fonger Idses [5.3.273] hetzelfde; in 1732 volgde Marten Mooi [5.3.429] 
deze operationele strategie. Dirk Hop [5.3.266] was de enige die van 1730 tot en met 1733 
jaarlijks de Archangelroute combineerde met de Narvaroute.
Naast deze intra-jaar interferentie tussen de Archangel- en Narvaroutes, was er ook sprake 
van ‘gewone’ interferentie tussen de vaart op de Finse Golf en die op Archangel. Nog steeds 
enkel naar schippers kijkend die al vóór 1734 actief waren op Archangel, kan hier worden ge-
wezen op de vaartpatronen van Dirk Hop [5.3.266], Marten Mooi [5.3.429], Doede [5.3.694], 
Klaas [5.3.695] en Wigle Wijnberg [5.3.696].  Opvallend is dat in de vaartpatronen van al vijf 
deze schippers zowel ‘gewone’ als intra-jaar interferentie voorkomt, en dat daarbij zowel Nar-
va als Vyborg figureren. Kenmerkend voor de operationele strategieën van de hierboven be-
schreven populatieleden is dat de meerderheid van hen ook nà 1734 actief bleef in de vaart 
op  Archangel.  Dit  geldt  voor  Pieter  Eintes  [5.3.150],  Dirk  Hop  [5.3.266],  Fonger  Idses 
[5.3.273], Jurjen Idses [5.3.274], Marten Mooi [5.3.429], Hendrik Ruurds [5.3.547], Doede 
Wijnberg [5.3.694] en Klaas Wijnberg [5.3.695]. Net als in de jaren voorafgaand aan 1734 
bleef interferentie met havens in de Finse Golf deel uitmaken van de operationele strategie-
ën van een aantal van deze schippers. De interferentie lijkt echter in intensiteit af te nemen. 
De derde groep schippers maakte in 1734 voor het eerst deel uit van de Archangelpopulatie, 
na eerder actief te zijn geweest in de vaart op de Finse Golf.
Waarom schippers behorende tot deze drie verschillende groepen in 1734 allen deel uit-
maakten van de Archangelpopulatie is niet met zekerheid te zeggen. Daarvoor is niet alleen 
het aantal betrokken schippers te klein, ook de afwezigheid van informatie over vanuit Ar-
changel geëxporteerde scheepsladingen in de jaren 1730 zowel als de beperkte geografi-
sche focus van deze case-study maken het onmogelijk duidelijke patronen te onderscheiden. 
Enigszins veralgemenend kan er echter wel van worden  uitgegaan dat in de operationele 
patronen van de Nederlandse schippers betrokken bij de Archangelvaart in 1734 een voort-
durende afweging moet hebben gespeeld tussen cargo aan de ene kant en route aan de an-
dere kant (i.e. externe factoren). Afhankelijk van de voorkeuren en mogelijkheden van indivi-
duele schippers werd de uiteindelijke ‘richting’ van de vaart vervolgens mee bepaald door 
een sterkere neiging tot repetitiviteit dan wel een sterkere neiging tot flexibiliteit (i.e. interne 
factoren). Dergelijke telkens opnieuw vast te leggen combinatie van externe en interne facto-
ren bepaalde de operationele strategie van elke individuele schipper.
Narva
Met in totaal 433 populatieleden die tenminste 1488 retourvaarten realiseerden, bleef Narva 
ook in de jaren 1730 op kwantitatief vlak dé dominante haven voor de Nederlandse scheep-
vaart in de Finse Golf en op Archangel. De populatie Nederlandse schippers actief in de Nar-
vavaart bleef ook in 1732-1740 gedomineerd worden door bekende participanten (zie appen-
dix 4 pt. 5). In de piekperiode 1731-1733 schommelde het aantal bekenden in de Narvavaart 
rond de 70%. Vanaf 1734 steeg dit aandeel tot 80% en meer, wat een scherpe terugval in het 
aantal vaarten tot gevolg had in de jaren 1734-1736 (zie appendix 4 pt. 5 & 6). De tijdelijke 
terugval die de Nederlandse scheepvaart op Narva kende medio de jaren 1730 komt in de 
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spatial  change  tool duidelijk  aan  de  oppervlakte  (zie  appendix  5  pt.  3).  Niet  alleen  het 
nabijgelegen  Vyborg  trad  op  de  voorgrond,  ook  Archangel  en  Sint-Petersburg  bleken  in 
toenemende mate complementair te zijn met de Narvaroute. Bij vergelijking met de minder 
uitgesproken terugval van 1728-1729 valt op dat ook in de jaren 1730 de 70%-grens door het 
aandeel  bekenden in de totale vaart werd overschreden. In de verhouding van het aantal 
eenmalige participanten ten opzichte van de  rest zijn er voor wat de Narvapopulatie in de 
jaren  1732-1740  betreft  geen  verrassingen.  Net  als  in  de  voorgaande  periode  ligt  het 
aandeel eenmalige participanten ruim onder de 20%; opvallende schommelingen zijn er niet 
(zie appendix 4 pt. 7).
Hoewel de toegenomen slagvaardigheid van het College van Commercie de exponentiële 
groei van de houtexport vanuit Narva in de loop van de jaren 1730 enigszins bemoeilijkte en 
de houtvaarders dwong tot grotere flexibiliteit, bracht dit de dominante positie van Narva in 
de Nederlandse scheepvaart op de Finse Golf en Archangel niet in gevaar. Het is bijgevolg 
logisch dat ook in de jaren 1730 de dominantie op de Narvavaart van schippers afkomstig uit 
Hindeloopen duidelijk herkenbaar blijft.  Ook de repetitiviteitspatronen van de Nederlandse 
schipperspopulatie actief in de Narvavaart in de jaren 1732-1740 kunnen worden beschouwd 
als een voortzetting van de al in de vroege jaren 1720 ingezette tendens. Het aantal Neder-
landse schippers dat op een regelmatige manier (CR ≤ 1) actief was in de Narvavaart, nam 
toe van 65,8% in de periode 1725-1731 naar 70,1% in 1732-1740.
# schippers # vaarten % van totaal CR
212 212 14,2% Nvt
61 233 15,7% CR > 1
160 1043 70,1% CR ≤ 1
433 1488
Tabel 41: Narva, samenvatting repetitiviteit, 1732-1740.
De groep regelmatige participanten telt in de periode 1732-1740 maar liefst 160 leden, die 
samen in totaal 1043 retourvaarten voor hun rekening nemen. Meer dan 70% van alle door 
Nederlandse schippers gerealiseerde retourvaarten naar Narva in 1732-1740 neemt deze 
groep voor haar rekening. Het aandeel eenmalige participanten neemt ook in 1732-1740 ver-
der af tot 14,2% ten opzichte van 20,8% in de voorgaande periode. 
Opvallend is dat een steeds kleiner wordend deel van de Narvapopulatie verschillende vaar-
ten naar Narva maakte op een onregelmatige manier (CR > 1). Dat de disperse patronen van 
deze schippers aan belang verliezen, is een bewijs van nog verder toenemende specialisatie 
op de Narvaroute. Wanneer we in detail naar de verschillende disperse patronen kijken (zie 
appendix 3 pt. 11), dan blijkt dat de betreffende patronen vrij vaak slechts éénmaal voorko-
men. Enkel 1+1-patronen met twee of drie vaarten en 2+1-patronen met drie of vier vaarten 
komen vaker  voor:  26 keer  in  het  eerste geval  (waarvan tweemaal  in  de vorm van een 
1+1+1-patroon) en 12 keer in het tweede geval. 
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Tabel 42: Narva, overzicht van Nederlandse schippers met 1+1- en 2+1-patronen, 1732-1740.
Omdat de dominante groep van 160 Nederlandse schippers wordt gekenmerkt door duidelijk 
aantoonbare regelmaat in zijn operationele strategieën – een aspect dat al eerder uitvoerig 
aan bod kwam – hebben we er in dit stuk van de analyse voor gekozen de patronen van de 
38 Nederlandse schippers met een dispers 1+1- of 2+1-repetitiviteitspatroon nader te bestu-
deren. De hier geselecteerde groep van Nederlandse schippers behorende tot de Narvapo-
pulatie van de jaren 1732-1740 kan worden beschouwd als een groep  occasionele partici-
panten op de Narvaroute. Zij hebben maximaal vier retourvaarten naar Narva gemaakt in de 
loop van de periode 1732-1740 en dat op een niet-regelmatige manier, dit wil zeggen: met 
een repetitiviteitspatroon waarvan de consecutiviteitsratio groter is dan 1. De keuze voor de 
nadere analyse van deze groep occasionele participanten heeft als doel de complexiteit van 
de samenstelling van schipperspopulaties actief op een bepaalde route ook vanuit dit stand-
punt aan de oppervlakte te brengen. Met deze analyse kan het beeld van schipperspopula-
ties en hun gedragingen verder worden vervolledigd.
Van de 38 schippers die behoren tot de hierboven gemaakte selectie van occasionele partici-
panten op de Narvaroute in 1732-1740 zijn er 23 die in de loop van deze periode ook deel 
NUMMER NAAM VOORNAAM TOTAAL REPETITIVITEIT PERIODE 1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
[5.3.42] AUKES FOLKERT 4 2+1 7 1 2 S S 1/S
[5.3.78] BOUDEWIJNS FONGER 3 1+1 3 1 2
[5.3.98] BROERS JAN 2 1+1 3 1 1
[5.3.109] BROERS SJOERD 3 1+1 4 2 1
[5.3.125] DIRKS EELKE 3 2+1 4 1 1 1
[5.3.147] EEUWKES JAKOB 2 1+1 7 1 1
[5.3.148] EEUWKES JELLE 2 1+1 6 1 V 1
[5.3.153] ENNES JAKOB 3 2+1 4 1 1 1 S A/S
[5.3.172] FOPPES DIRK 2 1+1 4 V A 1 V/S 1/S
[5.3.173] FOPPES FRANS 2 1+1 3 V 1 V 1/S A/S V
[5.3.201] GJALTS RINTJE 3 2+1 4 1 1 1
[5.3.220] HAIES WALKE 2 1+1 3 1 1
[5.3.256] HIELKES SIEBREN 2 1+1 3 S 1/S S 1
[5.3.283] IEMKES KORNELIS 2 1+1 4 S 1 1
[5.3.325] JELLES PIER 2 1+1 3 1 1
[5.3.339] JURJENS KORNELIS 2 1+1 3 1 1 V V A
[5.3.344] KAT SIERD 3 2+1 4 1 1 1
[5.3.348] KIERS SIEMEN 2 1+1 4 1 1
[5.3.380] KOUWENHOVEN PIETER 2 1+1 4 1 V 1
[5.3.402] LIJBSEN [??] NICOLAAS 3 1+1+1 8 1 V 1 1
[5.3.404] LIJTJENS [??] SJOERD 2 1+1 3 1 1
[5.3.412] LUITJENS SJOERD 2 1+1 3 1 S 1
[5.3.421] MELFSEN BROER 3 2+1 5 1 1 1
[5.3.444] NICOLAAS BONNE 3 2+1 6 1 1 V V 1
[5.3.457] OOIEVAAR DIRK 3 1+1+1 8 1 A 1 1
[5.3.479] PIETERS JAKOB 4 2+1 8 1/S V 2 1
[5.3.488] PIETERS PIETER 2 1+1 4 V V 1/V V S 1
[5.3.511] RENEMAN HARMEN 2 1+1 3 1/V V 1 V V S V
[5.3.523] RINSES JELMER 2 1+1 3 A/1 1
[5.3.526] RINWERS HIDDE 4 2+1 8 1 2 1
[5.3.529] ROKER JAKOB 2 1+1 5 1 1/S S/V
[5.3.594] SIEMENS JAN 3 2+1 6 1 1 1
[5.3.598] SIEMENS TIEMEN 3 2+1 4 1 S 1 1
[5.3.605] SIKKES FOKKE 4 2+1 4 V 2 1 1
[5.3.636] TEUNIS HARMEN 3 1+1 3 2 A 1 A A A A
[5.3.691] WIETSES IEPE 2 1+1 7 1 1
[5.3.694] WIJNBERG DOEDE 2 1+1 4 V A A/1 A 1 A
[5.3.706] ZORGDRAGER KORNELIS 2 1+1 3 V V S 1 S 1 S
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uitmaakten  van  één  of  meer  andere  in  dit  onderzoek  belichte  populaties.  15  andere 
occasionele  participanten  op  de  Narvaroute  komen  verder  niet  in  de  vaart  op  Vyborg, 
Archangel  of  Sint-Petersburg  voor.  De  patronen  van  de  23  schippers  die  interferentie 
vertonen  met  één  of  meer  andere  in  dit  onderzoek  belichte  populaties  kunnen  worden 
onderverdeeld in drie verschillende groepen. 
De eerste groep is de meest omvangrijke; hij bestaat uit schippers die naast enkele vaarten 
op de Narvaroute één of twee keer voorkomen in de vaart op Vyborg, Archangel of Sint-Pe-
tersburg. Deze groep bestaat in totaal uit dertien leden. Jelle Eeuwkes [5.3.148] maakte in 
1733 en 1738 één retourvaart naar Narva en was in 1737 actief op de Vyborgroute; Jakob 
Ennes [5.3.153] maakte in 1733, 1734 en 1736 één retourvaart naar Narva en was in 1737 
en 1738 actief op Sint-Petersburg en Archangel; Kornelis Iemkes [5.3.283] maakte in 1737 
en 1740 één retourvaart naar Narva, maar voer in 1736 op Sint-Petersburg; Kornelis Jurjens 
[5.3.339] maakte in 1732 en 1734 één retourvaart naar Narva en was van 1736 tot 1738 ac-
tief op Vyborg en Archangel; Pieter Kouwenhoven [5.3.380] maakte in 1732 en 1735 één re-
tourvaart naar Narva en was in 1733 actief op Vyborg; Nicolaas Lijbsen [??][5.3.402] maakte 
in 1733, 1737 en 1740 één retourvaart naar Narva en maakte in 1734 deel uit van de Vy-
borgpopulatie; Sjoerd Luitjens [5.3.412] maakte in 1736 en 1738 één retourvaart naar Narva 
en in 1737 naar Sint-Petersburg;  Dirk Ooievaar [5.3.457]  voer driemaal op Narva (1732, 
1735, 1739) en éénmaal op Archangel (1734); Jakob Pieters [5.3.479] combineerde in 1732 
de Narvavaart met de Sint-Petersburgvaart, waarna hij vervolgens tot en met 1736 uit de fo-
cus van het onderzoek verdween, om in 1737 zijn retour te maken op de Vyborgroute en in 
1738 en 1739 opnieuw actief te worden op de Narvaroute. Ook Jelmer Rinses [5.3.523], Ja-
kob Roker [5.3.529],  Tiemen Siemens [5.3.598] en Fokke Sikkes [5.3.605]  combineerden 
sporadische activiteit  op de Narvaroute met een eenmalige participatie in de Vyborg-, Ar-
changel- of Sint-Petersburgvaart. Opvallend in alle hierboven beschreven patronen is dat de 
genoemde schippers in hun participatie op de Narvavaart bijna zonder uitzondering slechts 
één  retourvaart  per  jaar  realiseerden.  Enkel  Fokke  Sikkes  [5.3.605]  en  Jakob  Pieters 
[5.3.479] realiseerden gedurende één jaar twee retourvaarten op Narva, respectievelijk in 
1737 en 1738. Al even opvallend in de operationele patronen van deze eerste groep van 13 
schippers is dat interferentie met de vaart op Sint-Petersburg bijna even vaak voorkwam als 
de ‘gebruikelijke’ interferentie met de vaart op Vyborg. Bovendien blijkt de interferentie met 
de vaart op Sint-Petersburg, op één uitzondering na (Jakob Pieters [5.3.479]), volledig ge-
concentreerd te zijn in de periode 1736-1739, terwijl interferentie met de Vyborgvaart een ge-
spreider voorkomen kende. Deze twee zaken inachtnemend kunnen de patronen van de 13 
schippers die naast enkele vaarten op de Narvaroute één of twee keer voorkomen in de 
vaart op Vyborg, Archangel of Sint-Petersburg worden beschouwd als operationele patronen 
van Nederlandse schippers die voornamelijk op één of meer andere, buiten de geografische 
focus van dit onderzoek vallende routes actief waren. Zowel de vaarten op Narva, als die op 
Vyborg, Sint-Petersburg of Archangel moeten dan worden geduid als vaarten die comple-
mentair  waren aan de hoofdroute van de betrokken schippers. Samenhangend met deze 
stellingname kan vervolgens de hypothese worden geformuleerd dat het soort ladingen dat 
door deze schippers werd getransporteerd op de hoofd- en de complementaire routes dezelf-
de was. Van de 15 occasionele participanten die niet met andere in deze studie onderzochte 
populaties interfereerden, kan worden verondersteld dat ook zij, wat hun operationele strate-
gieën betreft, tot deze eerste groep behoorden.
De tweede groep interferentie vertonende occasionele participanten op de Narvaroute be-
staat uit acht leden en sluit wat haar kenmerken betreft grotendeels aan bij de voorgaande 
groep van 13 occasionele participanten, zij het dan dat de schippers behorende tot deze 
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tweede groep vaker tot andere tot dit onderzoek behorende populaties behoorden dan de 
leden van de eerste groep. Tot de tweede groep behoren Folkert Aukes [5.3.42], Dirk Foppes 
[5.3.172],  Frans  Foppes  [5.3.173],  Siebren  Hielkes  [5.3.256],  Bonne  Nicolaas  [5.2.444], 
Pieter Pieters [5.3.488], Harmen Reneman [5.3.511] en Kornelis Zorgdrager [5.3.706]. Net 
als bij de eerste groep van dertien valt ook hier het vaak voorkomen van interferentie met de 
Sint-Petersburgroute op, en opnieuw is deze interferentie geconcentreerd in de jaren 1736-
1739.  De  eerder  vastgestelde  uitzonderingspositie  van  Sint-Petersburg  ten  opzichte  de 
andere  havens  van  dit  onderzoek  indachtig  verdient  deze  interferentie  met  de  Sint-
Petersburgroute nadere toelichting. 
Door middel van analyse van aanvullende gegevens over in de Sont betaalde tollen, over 
scheepslasten en over cargolasten van de tot de eerste en tweede groep behorende schip-
pers die tenminste éénmaal actief waren op Sint-Petersburg kon worden vastgesteld dat de 
vaart op Sint-Petersburg in de jaren 1736-1739 een ander karakter had dan gebruikelijk. De 
volgende tabel illustreert het verschil.
Tabel 43: Tolbedragen betaald door Nederlandse schippers in de Sont, 1732-1740 (omgerekend naar rijksdaalders).
In de bovenstaande tabel staan de tolbedragen betaald door de 13 zowel op Narva als op 
Sint-Petersburg actieve schippers uit beide bovenstaande groepen weergegeven per jaar en 
gespecificeerd per individu en per haven. In totaal gaat het om 74 ladingen waarover op de 
terugkeer vanuit de Finse Golf tol werd betaald. Opvallend is de grote conformiteit van de tol-
bedragen betaald over ladingen afkomstig uit Narva en Vyborg aan de ene kant en ladingen 
afkomstig uit Sint-Petersburg aan de andere kant. Dit wijst er duidelijk op dat de betrokken 
schippers vanuit alle drie de havens hetzelfde soort product exporteerden, in casu houtpro-
ducten. Slechts in twee gevallen binnen de periode 1736-1739 kan van een afwijkende la-
ding afkomstig uit Sint-Petersburg worden gesproken: Pieter Pieters [5.3.488] en Kornelis 
Zorgdrager [5.3.706] betaalden in 1738 in de Sont respectievelijk 87,25 en 251,125 rijksdaal-
ders over hun lading. Dat de tolbedragen die werden betaald over ladingen afkomstig uit 
Sint-Petersburg in de jaren 1736-1739 in een aantal gevallen sterk afwijken van wat tot dan 
toe gebruikelijk was in de Sint-Petersburgvaart vindt bevestiging in de hiernavolgende weer-
gave van de gemiddelde tol die over elke uit Sint-Petersburg afkomstige lading werd betaald 
in de periode 1732-1740.
NUMMER NAAM VOORNAAM 1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
[5.3.42] AUKES FOLKERT 34,000 32 & 32,25 27,125 33,125 29,125 (N)/32 (S)
[5.3.153] ENNES JAKOB 33,125 36,250 36,000 31,375 nvt (A)/30 (S)
[5.3.172] FOPPES DIRK 38,375 nvt 36,250 36,125 (V)/31,25 (S) 30,375 (N)/35,125 (S)
[5.3.173] FOPPES FRANS 23,125 41,250  44,375 & 30,125 37,125 (N)/32 (S) nvt (A)/29,375 (S) 22,125
[5.3.256] HIELKES SIEBREN 32,000 31 (N)/30,375 (S) 32,125 32,250
[5.3.283] IEMKES KORNELIS 32,125 28,000 34,125
[5.3.412] LUITJENS SJOERD 36,250 34,250 32,125
[5.3.479] PIETERS JAKOB 15,375 (N)/394,25 (S) 36,000 34,25 & 31,125 30,375
[5.3.488] PIETERS PIETER 15,000 13,250 44,5 (N)/28 (V) 41,375 87,250 25,250
[5.3.511] RENEMAN HARMEN 32,125 (N)/15,375 (V) 31,000 43,125 21,125 16,375 28,125 13,125
[5.3.529] ROKER JAKOB 28,125 28 (N)/28 (S) 30 (S)/34,125 (V)
[5.3.598] SIEMENS TIEMEN 16,125 31,000 16,125 28,000
[5.3.706] ZORGDRAGER KORNELIS 24,000 10,375 98,000 34,250 251,125 32,250 64,000
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Grafiek 3: Gemiddeld tolbedrag betaald in de Sont door Nederlandse schippers afkomstig uit Sint-Petersburg, 1732-
1740.
Nu we hebben aangetoond dat de Sint-Petersburgvaart in de jaren 1736-1739 ten dele óók 
houtvaart was, is de opvallende interferentie tussen de Narva-, Vyborg- en Sint-Petersburg-
populaties in deze periode verklaarbaar.  Hoe sterk deze tijdelijke rol als houtexporthaven 
doorwoog in de totale vaart op Sint-Petersburg zal later worden geanalyseerd. Belangrijk 
voor de analyse van de operationele strategieën van de occasionele participanten op de Nar-
varoute is dat – dankzij de vergelijking van de door hen op verschillende ladingen betaalde 
tolbedragen – kan worden geconcludeerd dat deze schippers in de eerste plaats gespeciali-
seerd waren in een bepaald soort cargo. Haast vanzelfsprekend ging deze cargospecialisatie 
samen met flexibiliteit in de keuze van bestemmingen, zodat we eens te meer tot de conclu-
sie kunnen komen dat de operationele strategieën van de Nederlandse schippers actief in de 
Finse  Golf en op Archangel het resultaat waren van een voortdurend zoeken naar evenwicht 
tussen voorkeur voor een bepaald soort cargo en voorkeur voor een bepaalde route.
De derde groep  occasionele participanten op de Narvaroute die interferentie vertonen met 
één of meer andere havens in de Finse Golf of met Archangel is de kleinste. Hij bestaat uit 
slechts twee leden: Harmen Teunis [5.3.636] en Doede Wijnberg [5.3.694]. In tegenstelling 
tot  de eerste en tweede groep  occasionele participanten lijken Harmen Teunis en Doede 
Wijnberg in de eerste plaats gespecialiseerd in een bepaalde route en niet in een bepaald 
cargo. In beide gevallen betreft het de Archangelroute.
Hoewel de bovenstaande analyse inzicht geeft in de complexiteit van de samenstelling van 
populaties actief  op een bepaalde route,  kan en moet dezelfde analyse ook worden be-
schouwd als een illustratie van de grenzen van de case-study. Noodgedwongen hebben we 
onze toevlucht moeten nemen tot het formuleren van een aantal hypotheses met betrekking 
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tot  de aanleidingen voor het  ontstaan van de geïdentificeerde operationele patronen.  De 
grenzen  van  de  case-study,  die  een  voorname  stempel  drukken  op  de  inhoud  van  de 
database van scheepsbewegingen,  lieten geen andere mogelijkheid. Toch kan ook in de 
patronen van  occasionele participanten in algemene zin eenzelfde terugkerende afweging 
worden verondersteld  tussen cargo en route enerzijds en flexibiliteit en repetitiviteit aan de 
andere kant.
Vyborg
Van alle vier de populaties in deze studie nam de Vyborgpopulatie in 1732-1740 het sterkst 
in aantal toe. Tegelijkertijd verminderde de zelfstandigheid van de Vyborgpopulatie nog ver-
der, en bleven eenmalige en onregelmatige participanten (CR > 1) de vaart domineren. Van 
de 224 Nederlandse schippers die in de periode 1732-1740 actief waren op de Vyborgroute 
waren er 149 die slechts éénmaal van deze populatie deel uitmaakten. 26 andere populatie-
leden realiseerden 84 vaarten op een disperse manier (CR > 1), terwijl 49 schippers kunnen 
worden beschouwd als regelmatige participanten op de Vyborgroute (CR ≤ 1) (zie appendix 
3 pt. 13). Zowel in aantal als in aandeel is deze groep regelmatige participanten ten opzichte 
van de Archangel- en Narvapopulaties relatief klein. Met de Sint-Petersburgpopulatie verto-
nen de repetitiviteitspatronen van de Vyborgpopulatie daarentegen wél overeenkomsten.
# schippers # vaarten % van totaal CR
149 149 37% nvt
26 84 20,8% CR > 1
49 170 42,2% CR ≤ 1
224 403
Tabel 44: Vyborg, samenvatting repetitiviteit, 1732-1740.
Het relatief kleine aantal regelmatige participanten op de Vyborgroute lijkt erop te wijzen dat 
de populatie geen zelfstandige groei kende in de jaren 1732-1740, maar de aanwas van haar 
populatie integendeel te danken had aan een combinatie van al eerder ter sprake gebrachte 
interne en externe factoren. De restricties op de houtexport vanuit Narva kunnen als een 
voorname externe factor worden beschouwd, terwijl de al in de vaartpatronen van de Neder-
landse schipperspopulatie aanwezige complementariteit van de Narva- en Vyborgvaart als 
interne factor kan worden aangeduid. Kenmerkend voor de periode 1732-1740 is de toene-
mende complexiteit in de verhoudingen tussen de Vyborgpopulatie en de andere populaties 
van Nederlandse schippers actief in de Finse Golf. Deze toenemende complexiteit kan wor-
den gerelateerd aan de intensivering van de vaart op Vyborg in dezelfde periode.
De intensivering van de Nederlandse vaart op Vyborg kende een piek in de jaren 1736-1737. 
Waar in de vroege jaren 1730 het aantal vaarten vrijwel constant bleef rond de 40 retourvaar-
ten per jaar, verdubbelde in 1736 het aantal retourvaarten naar Vyborg tot 83 (zie appendix 2 
pt. 5). In het daaropvolgende jaar 1737 bleef de Nederlandse Vyborgvaart ongeveer op het-
zelfde niveau hangen: 75 retourvaarten ten opzichte van 83 het jaar ervoor. Het Narva-effect 
dat in 1736 voor een hoogtepunt had gezorgd, werkte ook in 1737 nog door op de Vybor-
groute. Daarna zakte de intensiteit van de vaart echter snel opnieuw naar het niveau van 
vóór 1736: in 1738 realiseerden Nederlandse schippers 40 retourvaarten naar Vyborg. Ver-
volgens stortte de vaart op Vyborg geheel in, wat duidelijk het gevolg is van de brand die de 
stad teisterde in het najaar van 1738. In 1739 keerden nog 33 Nederlandse schippers met 
een lading terug vanuit Vyborg, in 1740 waren dat er amper 12 (zie appendix 2 pt. 5). 
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Wanneer we de samenstelling van de Vyborgpopulatie nader bekijken, kan worden vastge-
steld dat de piek van 1736-1737 duidelijk het resultaat is van een sterke toename van het 
aantal nieuwe participanten vanaf 1732 (zie appendix 4 pt. 10), die resulteerde in een gelijk 
aantal nieuwe en bekende participanten in 1735. In 1736 beleefde de Nederlandse scheep-
vaart op Vyborg in absolute aantallen zijn hoogtepunt (zie appendix 4 pt. 9). Dit piekmoment 
was het resultaat van een nieuwe forse toename van zowel het aantal bekende als het aan-
tal nieuwe participanten op de Vyborgroute (zie appendix 4 pt. 10 & 11), terwijl ook het aantal 
eenmalige participanten in de jaren 1736-1737 opnieuw toenam (zie appendix 4 pt. 9 & 11). 
Een soortgelijk patroon kwam al eerder aan de oppervlakte bij de analyse van andere piek-
momenten zoals dat van de Nederlandse scheepvaart op Archangel in 1716, de Nederland-
se scheepvaart op Narva in 1721 en op Sint-Petersburg in 1726.
De intensivering van de Nederlandse scheepvaart op Vyborg ging gepaard met een opval-
lende toename van de interferentie tussen de Vyborgpopulatie en de andere onderzochte po-
pulaties. Met name de interferentie “Narva-Vyborg-Sint-Petersburg” onderging een opvallen-
de ontwikkeling van één Nederlandse schipper die van alle drie deze populaties deel uit-
maakte in de jaren 1725-1731 naar 33 Nederlandse schippers in de jaren 1732-1740. Eerder 
in deze paragraaf hebben we al beschreven hoe dat kon: Sint-Petersburg deed in de tweede 
helft van de jaren 1730 tijdelijk dienst als houtexporthaven om op die manier de gedeeltelijke 
ontoegankelijkheid van Narva op te vangen. 
Illustratie 8: Visuele voorstelling van interferentie tussen populaties actief op verschillende routes, 1732-1740.
Zoals kan worden afgelezen uit het bovenstaande interferentie-overzicht, bleef het aantal le-
den van de Vyborgpopulatie dat óók tot de Narvapopulatie behoorde hoog, terwijl de interfe-
rentie tussen de Vyborg- en Archangelpopulaties verviervoudigde en die tussen de Vyborg- 
en Sint-Petersburgpopulaties verdubbelde. Vijf Nederlandse schippers maakten in de jaren 
1732-1740 deel uit van alle vier de onderzochte populaties. Samenvattend kan de ontwikke-
ling van de Vyborgvaart in de jaren 1732-1740 worden beschouwd als een logische voortzet-
ting van de trend die al in de vroege jaren 1720 werd ingezet. Het kortstondige hoogtepunt 
dat de Vyborgvaart meemaakte in de jaren 1734-1736 hebben kunnen relateren aan een sa-
menspel van interne en externe factoren, waarmee opnieuw de continuïteit in de evolutie van 
de Nederlandse maritieme scheepvaart werd bevestigd. De toenemende interferentie met de 
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Sint-Petersburgpopulatie zal in de volgende paragraaf worden toegelicht.
Sint-Petersburg
De Sint-Petersburgpopulatie van Nederlandse schippers bestond in de periode 1732-1740 
uit 205 leden die in totaal 353 retourvaarten realiseerden. Dat deden deze populatieleden 
niet op een gelijkmatige manier: net als voor de andere populaties gold ook voor de Neder-
landse Sint-Petersburgpopulatie dat het aantal gerealiseerde retourvaarten in de loop van de 
periode 1732-1740 aan fluctuaties onderhevig was. Van 1732 tot en met 1735 bleef het aan-
tal retourvaarten vrijwel stabiel: 27 in 1732, 26 in 1733, 25 in 1734 en opnieuw 26 in 1735 
(zie appendix 2 pt. 5). Daarna begon de Sint-Petersburgvaart aan een opvallende opmars. 
Ten opzichte van het jaar daarvoor steeg het aantal retourvaarten in 1736 met 65 % naar 43. 
In 1737 werd de positieve trend verdergezet en steeg het aantal retourvaarten tot 53. Het 
hoogtepunt volgde in 1738, toen 75 Nederlandse schippers een retourvaart naar Sint-Peters-
burg realiseerden. Daarna zakte de Nederlandse vaart op Sint-Petersburg opnieuw in: 34 
Nederlandse schippers deden de haven aan in 1739; 45 in 1740. 
Van de 353 retourvaarten die door Nederlandse schippers werden gemaakt naar Sint-Peters-
burg, waren er 139 het werk van eenmalige participanten op deze route. Zij namen op die 
manier bijna 40% van alle retourvaarten in de periode 1732-1740 voor hun rekening. Een bij-
na gelijk aantal retourvaarten, 131 om precies te zijn, werd uitgevoerd door een groep regel-
matige participanten (CR ≤ 1).
# schippers # vaarten % van totaal CR
139 139 39,4% Nvt
28 83 23,5% CR > 1
38 131 37,1% CR ≤ 1
205 353
Tabel 45: Sint-Petersburg, samenvatting repetitiviteit, 1732-1740.
De groep regelmatige participanten bestond uit 38 leden en was in verhouding tot de andere 
populaties in deze studie klein, zowel in absolute aantallen als in het aandeel van de totale 
vaart dat door deze groep werd gerealiseerd. Dit blijkt duidelijk uit de onderstaande vergelij-
king met de andere havens in deze studie.






% van totaal vaar-
ten
Archangel 92 157 28 90 30,4% 57,3%
Narva 433 1488 160 1043 37% 70,1%
Vyborg 224 403 49 170 21,9% 42,2%
Sint-Petersburg 205 353 38 131 18,5% 37,1%
Tabel 46: Absoluut en relatief gewicht van regelmatige participanten in de vaart op Archangel, Narva, Vyborg en 
Sint-Petersburg, 1732-1740.
Meer nog dan voor de Vyborgpopulatie geldt voor de Sint-Petersburgpopulatie in de periode 
1732-1740 dat ze geen zelfstandige, dominante populatie is. Net zoals in het vorige hoofd-
stuk al werd gesteld, kan op basis van de grafieken van de Sint-Petersburgpopulatie de ver-
onderstelling worden geuit dat Sint-Petersburg mogelijk een secundaire bestemming was in 
een systeem zoals we dat voor Narva en Vyborg hebben geïdentificeerd. Jammer genoeg 
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laat de geografisch beperkte focus van de case-study niet toe om de exacte positie van Sint-
Petersburg in de Nederlandse maritieme scheepvaart van de eerste helft van de achttiende 
eeuw verder te preciseren.
De Sint-Petersburgpopulatie van de periode 1732-1740 wordt vervolledigd door een vrij om-
vangrijke groep onregelmatige participanten (CR > 1). In totaal zijn zij met 28 en nemen zij 
bijna 30% van het totale aantal vaarten voor hun rekening. De omvang van deze groep onre-
gelmatige participanten wijst eens te meer op het niet-zelfstandige karakter van de Sint-Pe-
tersburgvaart.
De evolutie van de Nederlandse maritieme scheepvaart  op Sint-Petersburg in de periode 
1732-1740 vertoont opvallende gelijkenissen met die van Vyborg in dezelfde periode, al ver-
loopt de opmars van Sint-Petersburg wat gestager en volgt het piekmoment van de Neder-
landse vaart op deze haven wat later dan op Vyborg. Gezien de al eerder belichte interferen-
tie tussen de havens van Narva, Vyborg én Sint-Petersburg in de tweede helft van de jaren 
1730 dringt een verdere vergelijking van de evolutie van de Sint-Petersburg- en Vyborgpopu-
laties zich op. De consequenties van de brand die Vyborg teisterde in 1738 in het achter-
hoofd houdend, zou het verloop van de grafiek in appendix 2 pt. 5 er namelijk op kunnen wij-
zen dat een aantal van de leden van de Narvapopulatie, die in 1736 en 1737 uitweken naar 
Vyborg, in 1738 verder uitweken naar Sint-Petersburg. Om deze stelling te staven is echter 
inzicht in de individuele vaartpatronen van Nederlandse schippers behorende tot zowel de 
Narva- en de Vyborgpopulatie  als  tot  de Sint-Petersburgpopulatie  in  de jaren 1736-1738 
noodzakelijk. 
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Tabel 47: Overzicht van de leden van Narva-, Vyborg- en Sint-Petersburgpopulatie, 1736-1738
De bovenstaande tabel bevat een overzicht van alle Nederlandse schippers die in de jaren 
1736, 1737 en/of 1738 actief waren in de vaart op de Finse Golf en/of Archangel en die ge-
durende de periode 1732-1740 deel uitmaakten van zowel de Narva- en Vyborgpopulaties 
als van de Sint-Petersburgpopulatie. In totaal gaat het om 36 Nederlandse schippers. 
De vaartpatronen van deze 36 schippers laten toe te begrijpen hoe het piekmoment van de 
Nederlandse scheepvaart op Sint-Petersburg in 1738 tot stand kwam. De hiernavolgende 
aggregatietabel geeft weer hoe de verschillende bestemmingen zich in absolute aantallen tot 
elkaar verhielden in de periode 1732-1740. Daarnaast geeft deze tabel ook aan wanneer, in 
NUMBER NAME FIRST NAME 1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
[5.3.37] ARJENS TJALF V V/S V N
[5.3.58] BENEDICTUS BROER N N N V V V S
[5.3.61] BERKHOUT JAN N N V V S
[5.3.103] BROERS NANNE N/V N/V N/V V V N/V V V N/S
[5.3.149] EEUWKES SIBBELE N N V N N N/S
[5.3.159] FEMMES SIETSE N N V N S N S V
[5.3.172] FOPPES DIRK V A N V/S N/S
[5.3.173] FOPPES FRANS V N V N/S A/S V
[5.3.232] HANSES FEIKE N N V V V/S N/S V V
[5.3.249] HENDRIKS TJEBBE N N S N/V N N
[5.3.260] HIELKES WIEGER V S N/V
[5.3.268] HOP GERRIT A N S V S
[5.3.318] JANS WIEBE N N N V N N S
[5.3.322] JELLES HAIE N N V N/V V N N N/S
[5.3.323] JELLES HARING V N/V V S S/V
[5.3.370] KORNELIS FRANS N N/V N S
[5.3.427] MOLENAAR JETSE N/V N/V N A V V N/S N/S
[5.3.435] NACHTEGAAL GERRIT N N N N N/V S V
[5.3.440] NANNES ROMMERT N N N V N N/S N N
[5.3.465] PAULUS LOURENS N N N N V S/V V V
[5.3.476] PIETERS DOEDE N V V V V S/V
[5.3.477] PIETERS FOLKERT N N/V N V V S N/S N/V N
[5.3.479] PIETERS JAKOB N/S V N N
[5.3.488] PIETERS PIETER V V N/V V S N
[5.3.499] PLUISTER DIRK N N A/V V N/V N S
[5.3.511] RENEMAN HARMEN N/V V N V V S V
[5.3.513] REVEKAMP DIRK V N V S
[5.3.529] ROKER JAKOB N N/S S/V
[5.3.530] ROMKES EVERT N/V S
[5.3.573] SIBBELES AGE V N/S N/S N/S S
[5.3.574] SIBBELES IENSE N/V V N N/V V S N N N
[5.3.591] SIEMENS HESSEL N N/V N/V N/S N
[5.3.631] STOUT DIRK V V N/S N
[5.3.679] WIEBES PIETER V N/S S S S S S
[5.3.688] WIEGERS PIETER N N N N N/V N N/S N N
[5.3.706] ZORGDRAGER KORNELIS V V S N S N S
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welke vorm en in welke mate er intra-jaar interferentie bestond tussen de verschillende be-
stemmingen. Deze twee soorten gegevens laten toe te bepalen dat Sint-Petersburg tot en 
met 1735 nauwelijks in de vaartpatronen van de 36 geselecteerde schippers voorkwam. De 
bestemmingen bij uitstek waren tot en met 1735 Narva en Vyborg.
1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
A 0 1 1 1 0 0 0 0 0
N 12 12 16 8 2 4 8 11 5
S 0 0 1 2 2 8 6 4 5
V 6 5 3 12 13 9 2 8 3
A/N 0 0 0 0 0 0 0 0 0
A/S 0 0 0 0 0 0 1 0 0
A/V 0 0 0 1 0 0 0 0 0
N/S 1 1 0 0 0 3 8 2 2
N/V 4 3 3 1 4 4 3 1 0
S/V 0 0 0 0 0 2 3 2 0
Tabel 48: Aggregatietabel Narva-, Vyborg- en Sint-Petersburgpopulatie, 1736-1738.
Vanaf 1735 begon Narva kennelijk hinder te ondervinden van de restricties op de houtexport, 
wat in de vaartpatronen van de 36 tot uiting kwam in een lager aantal schippers met bestem-
ming Narva en een terugvallende intra-jaar interferentie tussen Narva en Vyborg. Het aantal 
schippers met Vyborg als bestemming verviervoudigde in 1735 en dat overduidelijk ten koste 
van Narva. Van de 12 schippers die in 1735 op Vyborg voeren, waren er negen het daarvoor 
nog op Narva actief. Drie anderen waren nieuwe participanten. In 1736 zakte Narva verder 
weg als bestemming, terwijl Vyborg zowel als zelfstandige bestemming als in de vorm van in-
tra-jaar interferentie met de Narvavaart nóg sterker op de voorgrond trad. In 1737 is het be-
gin van een kentering waarneembaar. De vaart op Sint-Petersburg maakt nu opgang, terwijl 
de participatie van Nederlandse schippers in de Vyborgvaart stagneert en zelfs licht achter-
uitgaat. De Narvavaart lijkt zich enigszins te herstellen in 1738. In 1739 en 1740 is de cumu-
latie van vaarten op de drie bestemmingen echter alweer over zijn hoogtepunt heen. Het 
aantal vaarten daalt, en ook de interferentie tussen de verschillende populaties wordt een 
stuk minder intensief.
Eerder in deze paragraaf, met name bij de analyse van de Narvapopulatie, hebben we al kort 
de rol van Sint-Petersburg als houtexporthaven aangetoond en toegelicht. In de vaartpatro-
nen van de 36 Nederlandse schippers die behoorden tot zowel de Narva- en Vyborgpopula-
ties als de Sint-Petersburgpopulatie in de periode 1732-1740 vond deze vaststelling omtrent 
de rol van Sint-Petersburg verder bevestiging. Nu rest nog te bepalen hoe belangrijk de func-
tie als houtexporthaven was voor de totale Nederlandse scheepvaart op Sint-Petersburg in 
de jaren 1730. Dat doen we aan de hand van een geaggregeerde vergelijking van tolbedra-
gen die Nederlandse schippers komende van Sint-Petersburg over hun lading betaalden in 
de Sont. Daarbij geldt de volgende, empirisch bepaalde norm: als de bij terugkeer uit Sint-
Petersburg betaalde tol lager is dan 40,375 rijksdaalders (omgerekend), dan gaat het om 
een houtlading. Deze norm werd berekend op basis van de gemiddelde tol die over door Ne-
derlandse schippers uit Narva geëxporteerde ladingen werd betaald gedurende dezelfde pe-
riode (1732-1740). Deze tolbedragen waren gedurende de hele onderzochte periode vrijwel 
constant (zie appendix 7 pt. 8) en kunnen gezien de omvang van de Narvapopulatie worden 
beschouwd als betrouwbare indicatoren voor de waarde van een houtlading afkomstig uit het 
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oostelijke gedeelte van de Finse Golf. Het gemiddelde tolbedrag dat Nederlandse schippers 
afkomstig uit Narva in de Sont verschuldigd waren, bedroeg 32,3 rijksdaalders. Dit bedrag 
werd met 25% vermeerderd om tot de gehanteerde norm van 40,375 rijksdaalders te komen.
Grafiek 4: Verhouding hout- en andere ladingen in de export vanuit Sint-Petersburg, 1732-1740.
Op de bovenstaande grafiek is duidelijk te zien hoe de houtvaart op Sint-Petersburg opkwam 
in 1736, zijn kortstondige hoogtepunt kende in 1737 en 1738, om vervolgens vanaf 1739 op-
nieuw te verdwijnen. Op haar hoogtepunt in 1737 en 1738 was de houtexport goed voor 
meer dan 40% van het totale aantal vanuit Sint-Petersburg geëxporteerde ladingen. 
De onderstaande tabel toont vervolgens aan dat de opkomst van de houtvaart op Sint-Pe-
tersburg de ‘traditionele’ export van andere goederen niet hinderde, wel integendeel. De ‘tra-
ditionele’ export leek zelfs enigszins mee te profiteren van de toevloed van houtvaarders in 
de haven van Sint-Petersburg. Parallel met de opkomst van de houtvaart op Sint-Petersburg 
in 1736, steeg ook het aantal ‘andere’ vanuit Sint-Petersburg geëxporteerde ladingen. Dit-
zelfde scenario herhaalde zich in 1737 en 1738, wat eindelijk leidde tot een hoogtepunt van 
75 vanuit Sint-Petersburg geëxporteerde ladingen in het jaar 1738.
1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
AVG 174,81 158,65 244,94 195,64 113,20 104,23 103,33 131,55 171,86
MIN 20 28 29 38,25 27,125 10,125 2 29,125 29,25
MAX 737,25 498 547,25 456,375 395 484 365 941 782,25
HOUT 3 1 1 1 12 23 31 11 7
ANDERS 24 25 23 25 31 30 44 23 38
TOTAAL 27 26 24 26 43 53 75 34 45
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% hout 11,1% 3,8% 4,2% 3,8% 27,9% 43,4% 41,3% 32,4% 15,6%
% anders 88,9% 96,2% 95,8% 96,2% 72,1% 56,6% 58,7% 67,6% 84,4%
Tabel 49: Overzicht van in de Sont betaalde tolbedragen over ladingen uit Sint-Petersburg, 1732-1740.
Samenvattend kan de Sint-Petersburgpopulatie in de periode 1732-1740 worden onderver-
deeld in twee deelpopulaties. De eerste deelpopulatie bestaat uit schippers die traditionele 
goederen naar Sint-Petersburg vervoerden en exporteerden. De tweede groep bestaat uit 
Nederlandse schippers die gespecialiseerd waren in houtexport en in die hoedanigheid tijde-
lijk hun lot met Sint-Petersburg verbonden zagen. Hierboven werd al aangetoond dat beide 
deelpopulaties mekaar niet hinderden en feitelijk parallel op Sint-Petersburg voeren. Hieruit 
kan vervolgens ook worden geconcludeerd dat de toegenomen interferentie van de Sint-Pe-
tersburgpopulatie met de andere populaties in deze case-study bijna geheel toe te schrijven 
is  aan  de  tijdelijk  aan  de  Sint-Petersburgvaart  deelnemende  populatie  van  Nederlandse 
schippers gespecialiseerd in de houtvaart. Meer algemeen toont de analyse van de Sint-Pe-
tersburgpopulatie in de periode 1732-1740 eens te meer aan dat inzicht in de individuele 
operationele strategieën van de populatieleden noodzakelijk is om de ontwikkeling van de 
vaart op een bepaalde haven en in een bepaalde regio te kunnen begrijpen.
§ 4 Synthese
Vanuit macroperspectief verschilde de periode 1732-1740 van de voorgaande door de inten-
sivering van de Nederlandse scheepvaart, de wisselende verhoudingen tussen de verschil-
lende bestemmingshavens en de opeenvolging van diepte- en hoogtepunten die voor elk van 
de bestudeerde havens kon worden geïdentificeerd. Deze wisselende verhoudingen en tijde-
lijke veranderingen in de intensiteit van de Nederlandse scheepvaart op één of meer van de 
bestudeerde havens konden echter niet worden beschouwd als uitdrukking van opkomst en 
verval. Veeleer zijn de kenmerken van de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en op 
Archangel in de periode 1732-1740 uitdrukking van toegenomen complexiteit in de vaartpa-
tronen van Nederlandse schippers en – bij uitbreiding – dus ook van grotere flexibiliteit en 
toegenomen efficiëntie in de organisatie van de scheepvaart. 
De toegenomen complexiteit vond zijn expressie in de vaartpatronen van individuele Neder-
landse schippers, actief in de door ons onderzochte regio. Door deze individuele vaartpatro-
nen te bestuderen met behulp van de daarvoor in het hoofdstuk Methode voorgestelde tech-
nieken, konden de voornaamste redenen voor zowel de toegenomen intensiteit van de Ne-
derlandse scheepvaart in de jaren 1730 als voor de wisselende verhoudingen tussen havens 
onderling worden achterhaald en beschreven.  Deze complexiteit  had de volgende eigen-
schappen: (1) intra-jaar interferentie tussen populaties (2) tijdelijke shifts naar een andere 
dan de dominante bestemming wanneer externe omstandigheden buitengewone opportuni-
teiten boden; (3) tijdelijke shifts naar een andere dan de dominante bestemming, wanneer 
externe omstandigheden de schipper daartoe dwongen.
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CONCLUSIES
In dit onderzoek werd een poging ondernomen om te bepalen wat de invloed was van ruim-
telijke verandering op de operationele strategieën van de Nederlandse scheepvaart  in de 
vroeg-moderne tijd. Met dat doel werd een case geformuleerd rond de stichting en ontwikke-
ling van Sint-Petersburg in de eerste helft van de achttiende eeuw. De case-study werd ver-
volgens verder gepreciseerd tot de vraag welke invloed de stichting en ontwikkeling van Sint-
Petersburg had op de operationele strategieën van de Nederlandse scheepvaart in de Finse 
Golf in op Archangel in de periode 1703-1740.
In het eerste deel van het onderzoek werd de case-study zowel historisch als historiografisch 
gekaderd. In de beschrijving van het historische kader van de stichting van Sint-Petersburg 
trad een aantal factoren op de voorgrond, die de ontwikkeling van de stad en haar omgeving 
vorm gaven. Deze factoren konden worden gegroepeerd onder de noemer regionale econo-
misch-politieke ontwikkeling. Hun identificatie was een eerste stap in de richting van het uit-
werken van een analytisch raamwerk voor de behandeling van de case. De analyse van de 
historiografie van de stichting van Sint-Petersburg in functie van de Nederlandse scheep-
vaart bracht vervolgens een discrepantie aan het licht tussen twee overheersende methodo-
logische benaderingen: de neoklassieke benadering en de institutionele benadering. 
Nadat uit de schets van het historische en historiografische kader was gebleken dat noch de 
neoklassieke benadering, noch de institutionele benadering in staat waren een afdoend ant-
woord te formuleren op de vraag welke invloed de stichting van Sint-Petersburg speelde in 
de ontwikkeling van de Nederlandse scheepvaart in de Finse Golf en op Archangel in de eer-
ste helft van de achttiende eeuw, bleef er geen andere mogelijkheid over dan te zoeken naar 
een alternatieve manier om de centrale onderzoeksvraag te benaderen. De ingrediënten van 
deze alternatieve benadering werden bij elkaar gebracht in het tweede deel van dit onder-
zoek. 
In het tweede deel van het onderzoek werd in eerste instantie de keuze voor de evolutionaire 
benadering  van  economische  verandering  toegelicht  en  onderbouwd,  om  vervolgens  op 
deze theoretische basis een aangepaste methodologie uit te werken. De Nederlandse schip-
per werd – in overeenstemming met de gekozen evolutionaire benadering – geconceptuali-
seerd als Homo Sapiens Oeconomicus, dat wil zeggen: als een sociaal georganiseerde enti-
teit622. Dit had implicaties voor de empirische analyse, die als gevolg van de specifieke con-
ceptualisering van de centrale actoren van het onderzoek moest worden begrepen als een 
analyse van micro-units, eerder dan een analyse van daadwerkelijk geïdentificeerde individu-
en.
Aan de conceptualisering van de Nederlandse schipper als sociaal georganiseerde entiteit 
werd verder vorm gegeven in het hoofdstuk Methode. In dit hoofdstuk werd eerst toegelicht 
welke gegevens over de Nederlandse scheepvaart noodzakelijk waren om de Nederlandse 
schipper als  Homo Sapiens Oeconomicus te analyseren. Vervolgens werd aangetoond dat 
dergelijke gegevens, zij het vaak indirect, in voldoende mate aanwezig waren in archiefbron-
nen over de Nederlandse scheepvaart om analyse volgens de principes van de evolutionaire 
benadering mogelijk te maken. Vier verschillende archiefbronnen werden gekozen als basis-
materiaal voor de case-study. Het conglomeraat van gegevens uit de galjootsgeldregisters, 
schipgeldregisters, Nederlandse Sonttabellen en Deense Sontregisters bleek te volstaan om 
de bij de Nederlandse scheepvaart op de Finse Golf en in Archangel betrokken micro-units 
van elkaar te onderscheiden en hen te plaatsen in een afgebakend ruimtelijk en temporeel 
622 Dopfer, ‘Evolutionary economics: a theoretical framework’, p. 33.
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kader. 
Vooraleer identificatie van de verschillende micro-units mogelijk was, moest echter een com-
plex en tijdrovend traject van gegevensinvoer en -bewerking worden doorlopen. Dit proces 
bestond  naast  de  parallelle  invoer  van  gegevens  uit  de  geselecteerde  bronnen  ook  uit 
naamstandaardisatie door middel van een thesaurus en uit  nominale gegevenskoppeling. 
Het resultaat van dit proces van gegevensinvoer en –bewerking is bepalend geweest voor 
het welslagen van dit onderzoek. Het is daarbij niet overdreven te stellen dat dit welslagen 
voor een groot stuk te danken is aan de eerder beperkte omvang van de gebruikte database 
(in totaal bestaande uit 15941 records). Mocht de database omvangrijker zijn geweest, dan 
zou dit onvermijdelijk gevolgen hebben gehad voor de aard van de analyse. Vooral het iden-
tificeren, bestuderen en vergelijken van individuele vaartpatronen van schippers zou moeilij-
ker en nóg tijdrovender zijn geweest met een omvangrijker database.
Dit brengt ons meteen tot een volgende, aan de gebruikte methode gerelateerde conclusie. 
Het is te danken aan het strakke vastleggen van de grenzen van de case-study dat de data-
base overzichtelijk en hanteerbaar is gebleven. In die zin heeft het werken met een case-stu-
dy benadering de resultaten van het onderzoek positief beïnvloed. Daartegenover staat ech-
ter dat als gevolg van diezelfde strak omlijnde case-study relevant bronnenmateriaal buiten 
de focus van het onderzoek is gebleven. Her en der werden we hier tijdens de empirische 
analyse mee geconfronteerd. Zo konden we – bijvoorbeeld – wél onderbouwen dat Sint-Pe-
tersburg een van de andere havens in het oostelijke gedeelte van de Finse Golf onderschei-
den functie had in de Nederlandse scheepvaart van de eerste helft van de achttiende eeuw 
en dat Sint-Petersburg voor de Nederlandse scheepvaart wellicht als complementaire haven 
behoorde tot een cluster van bestemmingen in het Balticum, maar op de vraag wélke cluster 
dat was, moesten we het antwoord schuldig blijven. Het voorkomen van deze en andere on-
beantwoordbare vragen moet als een spijtig gevolg van de beperkingen van de case-study 
worden beschouwd.
Binnen zijn grenzen leverde de case-study echter een heel aantal resultaten op, die kunnen 
worden gevat in drie thema’s: (1) bijdrage aan de kennis over de Nederlandse maritieme 
scheepvaart in de vroeg-moderne tijd, (2) bijdrage aan de historiografie van de stichting en 
ontwikkeling van Sint-Petersburg en (3) bijdrage aan de ontwikkeling en het testen van theo-
retisch onderbouwde historische onderzoekstechnieken.
De individuele patronen en de geaggregeerde gedragingen van populaties van actoren ble-
ken dankzij de evolutionaire benadering op een fundamenteel van eerder onderzoek naar de 
Nederlandse scheepvaart verschillende manier te kunnen worden geanalyseerd. De kracht 
van de in dit onderzoek ontwikkelde methode zit in de geslaagde reflectie van de theoreti-
sche stellingnames van de evolutionaire economie in de hulpmiddelen die voor de analyse 
van de verzamelde archiefgegevens werden gecreëerd. Met betrekking tot de operationele 
strategieën van Nederlandse schippers leverde de empirische analyse nieuwe inzichten op 
over  het  ontstaan,  vorm,  samenstelling  en ontwikkeling  van  populaties  van  Nederlandse 
schippers actief op een bepaalde route. Met name het tweeledige onderscheid tussen nieu-
we en  bekende participanten en tussen  eenmalige en  regelmatige participanten bleek een 
handig hulpmiddel bij de analyse en beschrijving van de ontwikkeling van populaties. Hetzelf-
de kan worden gezegd van de repetitiviteitspatronen en de daarop gebaseerde consecutivi-
teitsratio,  maar ook van de  spatial  change tool,  waarmee ruimtelijke veranderingen in de 
vaartpatronen van individuele schippers direct en op een overzichtelijke manier konden wor-
den getraceerd. 
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Een essentieel resultaat van het onderzoek is de vaststelling dat operationele strategieën in 
de vroeg-moderne Nederlandse scheepvaart zowel op het niveau van de populatie als op het 
niveau van het individu werden bepaald door een voortdurend aan herbevestiging onderhevi-
ge combinatie van interne en externe factoren. Als interne factoren kwamen – bijvoorbeeld – 
de herkomst van de schipper en zijn vaartgeschiedenis aan de orde. Besproken externe fac-
toren waren in de eerste plaats regionale economisch-politieke ontwikkelingen,  maar ook 
factoren die wezen op overmacht, zoals de brand in Vyborg in 1738. In de executie van de 
vaart kreeg het samenspel van interne en externe factoren de vorm van een voortdurend 
door de schipper te maken afweging tussen repetitiviteit en flexibiliteit. 
Verklaringen formuleren over het  waarom van de geïdentificeerde operationele strategieën 
bleek op basis van de observatie van populaties van Nederlandse schippers actief  in de 
vaart op een afgebakend geografisch gebied erg moeilijk. De sterkte van de evolutionaire be-
nadering, waarin de gedragingen van individuen en populaties centraal staan, bleek ook met-
een haar achilleshiel. De zwakte van de evolutionaire methode bestaat erin dat voor geïden-
tificeerde fenomenen bijna per individu afzonderlijk zou moeten worden gezocht naar een 
verklaring. En dat is onmogelijk, want verklaring dient te worden gezocht niet alleen in de ac-
tiviteiten van de individuele schipper zélf, maar ook in de context waarin deze schipper ope-
reerde, en dat in de ruimste betekenis van het woord. Het voortdurend op de loer liggend ge-
vaar voor analyse volgens de evolutionaire benadering is met andere woorden dat van ver-
zanden in een eindeloos complexe, voortdurend veranderende en nooit volledig  zichtbare 
context. Verklaring kon bijgevolg enkel worden gezocht op het geaggregeerde niveau van de 
populatie, maar ook dan bleek de complexiteit van de geïdentificeerde operationele strate-
gieën ons te dwingen tot parametrisatie. 
Het mag als een verdienste van dit onderzoek worden beschouwd dat dergelijke parametri-
satie mogelijk is gebleken, waarmee wordt voldaan aan één van de voorwaarden van de uit-
voering van dit onderzoek volgens de regels en inzichten van de evolutionaire theorie. De in-
teractie van haven van bestemming, lading, origine van de schipper en grootte van het schip, 
zoals die herhaaldelijk in de empirische analyse ter sprake kwam, kan worden begrepen als 
de parameterbepaling van een complex van onderliggende zakenrelaties tussen handelaars 
en andere handelaars, handelaars en schippers, schippers en bevrachters, wederzijds tus-
sen schippers, enz. Reconstructie van deze relaties zou diepgaand onderzoek naar de ken-
merken en het gedrag van elk van deze groepen economische actoren vereisen, wat buiten 
de focus en de doelstellingen van deze case-study valt. Dat de aangeduide parameters ha-
ven van bestemming, lading, origine van de schipper en grootte van het schip inderdaad 
deze  complexe  intermenselijke  relaties  vertegenwoordigen,  bleek  ten  overvloede  uit  een 
niet-exhaustieve studie van de correspondentie tussen schippers en handelaars en tussen 
schippers onderling623. 
Alle vijf de hoofdstukken van de empirische analyse leverden een bijdrage aan de historio-
grafie van de stichting en ontwikkeling van Sint-Petersburg. Het eerste van de vijf hoofdstuk-
ken van de empirische analyse bracht aan het licht dat in de eerste decennia van de acht-
tiende eeuw de Nederlandse scheepvaart op de havens in het oostelijke gedeelte van de 
Finse Golf zo goed als verdween en dat Archangel vanaf 1709 en tot met 1717 een quasi-
623 De volgende documenten werden bestudeerd als voorbeelden: De Gemeentelijke Archiefdienst van Amsterdam, nr. 88: 
Archief van de familie Brant en aanverwante families, inv. nrs. 950..979..983, 999. Voor een overzicht van de complexe 
relaties tussen verschillende groepen bij de vroeg-moderne handel betrokken actoren, zie: J.W. Veluwenkamp, 
‘International business communication patterns in the Dutch commercial system, 1500-1800’ // H. Cools, M. Keblusek, B. 
Noldus (red.), Your Humble Servant. Agents in Early Modern Europe, Hilversum: Verloren, 2006, pp. 121-134.
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monopolie had in wat we hebben gedefinieerd als ‘de Ruslandvaart’. Met betrekking tot de 
evolutie van de verschillende populaties van Nederlandse schippers zijn we erin geslaagd 
aan te tonen dat zich in de beginjaren van de achttiende eeuw een verschuiving voltrok die 
parallel was aan het oprukken van Russische troepen langs de kusten van de Finse Golf. 
Voorzover Nederlandse schippers niet uit het vizier van het onderzoek verdwenen, kon in 
eerste instantie een verschuiving worden vastgesteld van Nyen en Narva naar Vyborg en 
vervolgens  een  verdere  verplaatsing  van  de  activiteiten  van  Nederlandse  schippers  van 
Vyborg naar Archangel. De aantallen waren echter zeer klein en de beperkte geografische 
focus van de case-study maakte verdere analyse van deze verschuivingen onmogelijk. 
In het tweede hoofdstuk van de empirische analyse werd de monopoliepositie van Archangel 
in de periode 1709-1717 in detail geanalyseerd. Onderzoek van de vaartpatronen van de le-
den van de Archangelpopulatie bracht een tweedeling tussen eenmalige en regelmatige par-
ticipanten aan de oppervlakte, waarbij de eenmalige participanten numeriek het sterkst wa-
ren, terwijl de veel kleinere groep regelmatige participanten de meerderheid van de retour-
vaarten naar Archangel realiseerde. Door de vaartpatronen van de groep regelmatige partici-
panten op de Archangelroute te contextualiseren (i.e. door ook naar de periodes vóór en ná 
1709-1717 te kijken), konden we vaststellen dat een deel van hen jarenlang elk jaar op een 
routineuze manier heen en weer voer naar Archangel. Het resulterende beeld van de Neder-
landse schipperspopulatie actief in de Archangelvaart in de eerste decennia van de achttien-
de eeuw was er zodoende één van een gespecialiseerde populatie die de voorkeur gaf aan 
het bevaren van een bekende route volgens een vast patroon.
In het derde hoofdstuk van de empirische analyse zijn we erin geslaagd om, met behulp van 
de hiervoor uitgewerkte analysetechnieken, aan te tonen dat de jaren 1718-1724 een perio-
de vormden van decoördinatie, waarin leden van de Nederlandse schipperspopulaties actief 
in de Finse Golf en op Archangel nieuwe routes initieerden, deze testten en vervolgens op 
basis van hun voorkeuren keuzes maakten ten voordele van deze of gene route. Op de origi-
ne van de voorkeuren van Nederlandse schippers voor bepaalde routes zijn we niet expliciet 
verder ingegaan. Wél hebben we de opvallende positie van Hindeloper schippers in de hout-
vaart op Narva onder de aandacht gebracht, terwijl we ook hebben geween op de bijzondere 
band tussen het West-Friese platteland en Archangel. De historische fundering van deze in-
stituties is stof voor verder sociaal-historisch onderzoek. De verdienste van de in deze studie 
gebruikte evolutionaire benadering is dat ze het bestaan en de betekenis van dergelijke voor-
keuren (instituties) niet alleen onderkent, maar bovendien ook voor individuele schippers én 
voor populaties van schippers aan de oppervlakte weet te brengen. In het derde hoofdstuk 
hebben we verder aandacht besteed aan de structurele kenmerken van de neergang van de 
Archangelvaart. Eerst hebben we deze neergang gelieerd aan een reeks specifieke regiona-
le economisch-politieke ontwikkelingen waarin de positie van Sint-Petersburg rechtstreeks 
dan wel onrechtstreeks een hoofdrol speelde. Daarna hebben we geanalyseerd hoe de Ne-
derlandse maritieme scheepvaart op Archangel hierop reageerde. Uit de analyse van de evo-
lutie van de Nederlandse Archangelpopulatie in de jaren 1718-1724 bleek dat de Nederland-
se scheepvaart de verschuiving van de buitenlandse handel via Archangel naar het nieuwe 
machtscentrum Sint-Petersburg niet volgde, maar integendeel op een structurele manier zijn 
actieradius verschoof naar Narva en in mindere mate ook Vyborg. Het adagio ‘wat Archangel 
verloor, won Sint-Petersburg’ gaat met andere woorden niet op voor de evolutie van de Ne-
derlandse scheepvaart na de openstelling van de haven van Sint-Petersburg. Met betrekking 
tot Narva en Vyborg werden de eerste tekenen van complementariteit geïdentificeerd. In de 
Narvavaart kwamen de eerste tekenen van specialisatie aan de oppervlakte in de vaartpatro-
193
194 DEEL 4: CONCLUSIES
nen van een aantal populatieleden dat twee retourvaarten maakte naar Narva in de loop van 
één kalenderjaar.
In het vierde hoofdstuk van de empirische analyse werd de periode 1725-1731 behandeld. 
Deze periode werd gekenmerkt door stabiele verhoudingen tussen de verschillende havens 
in het onderzoek. De periode 1725-1731 was een logisch vervolg op de tendens die zich 
vanaf 1722 begon af te tekenen en die dankzij de introductie van een nieuw douanetarief in 
1724 een duidelijke impuls kreeg. De door Nederlandse schippers uitgevoerde export van 
houtproducten vanuit Narva groeide exponentieel. De populatie Nederlandse schippers actief 
in de vaart op Vyborg was klein, maar zorgde voor een vrij stabiel aantal vaarten. De Vyborg-
populatie  bleek  bovendien  steeds  duidelijker  complementair  aan  de  Narvapopulatie:  een 
groeiend aantal schippers voer zowel op de ene als op de andere haven, soms zelfs binnen 
één jaar. De empirische analyse van het vierde hoofdstuk bracht in deze context nog een in-
teressante ontwikkeling in het begin van de jaren 1730 aan het licht, namelijk: intra-jaar inter-
ferentie tussen de Archangel- en Narvapopulaties, een operationele strategie die duidelijk 
wijst op toegenomen efficiëntie in de Nederlandse maritieme scheepvaart vanaf de tweede 
helft van de jaren 1720. De Archangelpopulatie zélf was inmiddels gekrompen tot een kleine, 
gespecialiseerde populatie die haar activiteiten verder zette op de manier zoals ze dat ge-
wend was. De Sint-Petersburgpopulatie, tenslotte, ontpopte zich als een populatie die funda-
menteel anders was dan de andere populaties in de case-study figurerende populaties. De 
Sint-Petersburgpopulatie bestond in de periode 1725-1731 uit een zeer groot aantal eenmali-
ge en een minderheid regelmatige participanten. Leden van de Sint-Petersburgpopulatie ble-
ken slechts in een beperkt aantal gevallen gespecialiseerd te zijn in de nieuwe haven aan de 
monding van de Neva. Van interferentie met de andere havens in deze studie was in de 
periode 1725-1731 nauwelijks sprake. Maar dat verbaast niet: analyse van de Sint-Peters-
burgpopulatie bracht niet alleen aan het licht dat deze met veel kleinere schepen voor dan de 
andere populaties in de case-study, maar ook dat zij een heel ander soort producten expor-
teerde én dat de populatie zich onderscheidde van de andere populaties doordat zij ook pro-
ducten importeerden, wat een rechtstreeks gevolg was van de bepalingen in het douaneta-
rief van 1724. 
In het vijfde en laatste hoofdstuk van de empirische analyse werd de periode 1732-1740 be-
handeld. Deze periode werd gekenmerkt door een grote mate van continuïteit ten opzichte 
van de voorgaande periode. Binnen deze continuïteit werd een toenemende complexiteit in 
de operationele strategieën van de Nederlandse scheepvaart vastgesteld, alsook een daar-
mee samenhangende verdere toename van de interferentie tussen verschillende deelpopula-
ties. Opvallend kenmerk van de eerste helft van de jaren 1730 was de sterke toename van 
de intra-jaar interferentie tussen de Narva- en Archangelpopulaties. Even opvallend was de 
toename van de interferentie tussen de Narva- en Vyborgpopulaties aan de ene kant en de 
Sint-Petersburgpopulatie aan de andere kant. Gedetailleerde analyse van de vaartpatronen 
van schippers behorende tot alle drie deze populaties in de periode 1732-1740 bracht aan 
het licht dat de Sint-Petersburgpopulatie in de jaren 1730 tijdelijk bestond uit twee deelpopu-
laties die er elk hun eigen operationele strategieën op nahielden. De eerste deelpopulatie 
bleef – net als in de voorgaande periodes – actief in een andere sector van de maritieme 
scheepvaart en bleef met relatief kleine schepen dure exportgoederen verschepen uit Sint-
Petersburg. De tweede deelpopulatie was nieuw en voer slechts tijdelijk op Sint-Petersburg. 
Voor hen was Sint-Petersburg een uitwijkmogelijkheid nadat de houtexport eerst vanuit Nar-
va en vervolgens ook vanuit Vyborg door externe omstandigheden de nodige hinder onder-
vond. Het is dankzij de spatial change tool en de individual career tool dat het mogelijk was 
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om dit onderscheid tussen beide groepen behorende tot de Sint-Petersburgpopulatie in de 
jaren 1732-1740 te maken.
Parallel met de gedetailleerde empirische analyse van individuen en populaties stelde de ge-
bruikte evolutionaire benadering ons in staat de invloed van de stichting van Sint-Petersburg 
op de Nederlandse scheepvaart op een geaggregeerd niveau te beschrijven als een samen-
spel van twee complexe processen: polarisatie en specialisatie. Elk van deze processen ver-
tegenwoordigt een kernaspect van de Nederlandse maritieme scheepvaart in de eerste helft 
van de achttiende eeuw. Het polarisatieproces ontplooide zich op land, terwijl dat van specia-
lisatie zich op zee afspeelde. Polarisatie was een proces dat zich afspeelde in Rusland, ter-
wijl specialisatie tot ontwikkeling kwam in de organisatorische structuur van de Nederlandse 
maritieme scheepvaart in de Finse Golf en Archangel. Er werd vastgesteld dat beide proces-
sen een culminatiepunt kenden in 1724, waarna ze verder bleven bestaan als een vorm van 
nieuwe orde, die werd gekenmerkt door toenemende complexiteit. 
Polarisatie is een term die ik heb gekozen om het cumulatieve effect van een verscheiden-
heid zich op het vasteland voltrekkende veranderingen aan te duiden die alle een gemeen-
schappelijk doel deelden: van St. Petersburg een ‘Nieuw Amsterdam’ maken. Bij studie van 
het economische beleid van Rusland onder Peter de Grote (1689-1725) werd duidelijk dat de 
veranderingen die deel van uitmaakten van het proces van polarisatie van invloed waren op 
alle mogelijke geografische niveaus, te weten: (1) de regeringsstructuur van het Russische 
Rijk, (2) afgelegen gebieden in het Russische binnenland, (3) Novgorod en Pskov en in bre-
dere zin Noord-West Rusland als geheel en (4) de hinterlands van havens in het oostelijke 
deel van de Finse Golf en van de haven van Archangel. Het proces van polarisatie was een 
geleidelijk proces dat uit een aantal verschillende fasen bestond. Een constante die door 
deze verschillende periodes kan worden waargenomen is dat het polarisatie proces geleide-
lijk aan een meer en meer beperkte geografische focus kreeg. Terwijl de eerste maatregelen, 
zoals het veroveren van nieuw grondgebied, ruwweg de volledige Staat beïnvloedden, had-
den de latere maatregelen die met het proces van  polarisatie  zouden kunnen worden ver-
bonden een overwegend lokaal karakter. 
Peter de Grotes doel om van Rusland een maritieme macht en een sterk imperium te maken, 
lokte een groot aantal veranderingen in de regeringsstructuur van het Russische Rijk uit. 
Eerst en vooral, groeide het Russische Imperium beduidend onder de heerschappij van Pe-
ter de Grote. In 1721 controleerde het Russische Imperium verscheidene havens in Oostzee, 
terwijl het aan het eind van de zeventiende eeuw slechts één directe verbinding met West-
Europa via Archangel en het werd gedwongen om te verdragen dat een deel van zijn handel 
eerst door Zweedse handen ging via havens in de Oostzee. Samen met zijn territoriale uit-
breiding, onderging de Russische staat verreikende administratieve veranderingen.
Onder de paraplu van de abstracte term specialisatie kan een proces worden gevonden dat 
reeds vóór het begin van de achttiende eeuw aanwezig was in de organisatorische structuur 
van de Nederlandse maritieme scheepvaart in de Finse Golf en Archangel. Wat ik in mijn 
case-study heb waargenomen is een proces waarin deze reeds intern bestaande specialisa-
tie een radicaal nieuwe vorm kreeg na de stichting van Sint-Petersburg en de politieke, geo-
grafische en economische veranderingen die daarmee samenhingen. Op basis van de empi-
rische analyse, zou het proces van specialisatie kunnen worden omschreven als de interac-
tie van een aantal gecombineerde eigenschappen: de haven van bestemming, oorsprong 
van schipper, de vervoerde lading en de grootte van het schip. Afhankelijk van het relatieve 
gewicht van één van beiden van deze variabelen, kan een ononderbroken trade-off tussen 
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ladingen en routes worden waargenomen, wat resulteert in overwegend flexibele dan  wel 
repetititieve operationele en organisatorische patronen. 
Uit de empirische analyse bleek dat het noodzakelijk is om zowel met het samenspel van 
economische geografische omstandigheden als met de complexe organisatorische structuur 
van de maritieme scheepvaart rekening te houden om het effect te begrijpen van een nieuwe 
haven op de organisatie van de maritieme scheepvaart. In de case-study nam het samen-
spel van economische geografische omstandigheden de vorm van een proces van polarisa-
tie aan; terwijl de evolutie van de organisatorische structuur van de Nederlandse maritieme 
scheepvaart als een proces van  specialisatie  werd beschreven. Uit de empirische analyse 
bleek duidelijk dat zowel individuele gedragsstrategieën van Nederlandse schippers als ver-
anderingen in het gedrag van populaties van schippers konden worden gerelateerd aan de 
processen van polarisatie en specialisatie. Dit resulteerde in een evolutionair patroon dat op-
vallende gelijkenissen vertoont met het theoretische analytische raamwerk van evolutionaire 
economie,  zoals  dat  door  Dopfer  et.  al.   werd  uitgewerkt.  Dit  bewijst  op  zijn  beurt  dat 
evolutionaire theorie met succes kan worden gebruikt voor de studie van een bij uitstek eco-
nomisch-historisch thema. De analyse van micro-cases en hun daaropvolgende bredere inte-
gratie hebben duidelijk aangetoond dat relationele databases waarin het evolutionaire raam-
werk van Dopfer, Foster en Potts wordt gereflecteerd de verklaringsmogelijkheden van eco-
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The influence of spatial change on operational strategies in early-modern Dutch mari-
time shipping: a case-study on Dutch maritime shipping in the Gulf of Finland and on 
Archangel, 1703-1740
1. Introduction
Until the beginning of the 18th century Dutch trade relations were almost fully concentrated in 
Archangel, the only Russian port where foreigners could trade directly with Russians. To a 
lesser degree, Narva, Vyborg and Nyen – three Swedish towns in the eastern Gulf of Finland 
– were  of  some importance for  Dutch trade at  the end of  the  seventeenth  century.  The 
foundation and rapid development of the Russian city of St. Petersburg on the same place as 
where Nyen used to be until 1703 must have led to a fundamental change in the patterns of 
Dutch maritime shipping in the Gulf of Finland and in Archangel in the course of one genera-
tion. Commonly known numeric data about the growth of the number of inhabitants, the num-
ber of manufactures, the relocation of governmental functions and the increase in the num-
ber of foreign merchants active in St. Petersburg convincingly underwrite this assumption. 
Since the attractiveness of St. Petersburg and the efficiency of the “special treatment” or-
chestrated by Peter the Great (1672-1725) had such a large impact on all levels of society 
that they had led to the rapid development of the city, it can be assumed that the foundation 
and growth of St. Petersburg must also have had a profound impact on Dutch maritime ship-
ping in the first decades of the eighteenth century, with noticeable shifts towards the new 
“central point” as a result. 
In historiography, there is a strong tendency to describe the foundation of St. Petersburg in 
1703 as a mythological event. Citations of scholars referring to Peter the Great’s extraordin-
ary idea to build his empire’s new capital “in the swampy desert of the Neva delta” are count-
less. A vast amount of literature that has been devoted to the study of the Swedish province 
of Ingermanland, its policies, its economic life and its cities in the seventeenth century is 
most of the time ignored. It is often forgotten that Nyen, a trading town in the easternmost 
part of the seventeenth century Swedish realm was located on the shores of the Neva. Nyen 
benefited from its excellent strategic location and, together with Narva, it became a growing 
threat for Russian export trade via Arkhangel’sk in the closing decades of the seventeenth 
century. Peter the Great’s war against Sweden was aimed directly towards the province of In-
germanland, in which both Narva and Nyen were located. The conquest of Nyen was imme-
diately followed by the foundation of St. Petersburg; a clear sign of the economic goals that 
ruled Russia’s war against Sweden.
In the historiography of Dutch maritime shipping and trade with Russia in the eighteenth cen-
tury, the influence of the foundation of St. Petersburg is treated ambiguously. Quantitative re-
searchers deny St. Petersburg’s position as Russia’s major port in the eighteenth century, 
pointing out the small number of Dutch ships that visited Russia’s new capital, the small ship 
size and small tonnage of cargo that was exported from St. Petersburg. On the basis of vast 
amounts of numerical data, the conclusion is reached that St. Petersburg never replaced 
Archangel during the eighteenth century, neither in terms of the number of ships, nor in terms 
of cargo carried. Qualitative historical research on international shipping and trade with Rus-
sia reaches the exact opposite conclusion: “What was lost by Archangel, was won by St. 
Petersburg” is a recurrent formulation in such studies. 
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2. Contrasting approaches, contrasting results
In the previous paragraph, we have uncovered a fundamental discrepancy between quantit-
ative and qualitative research techniques. Whereas quantitative historians like Van Brakel 
and Knoppers are stuck on a macroeconomic level of analysis, qualitative researchers like 
Veluwenkamp, Repin and others take the opposite position. They have adopted a micro his-
torical approach, founded in the detailed empirical study of specific groups of people or spe-
cific places. In the case of Van Brakel and Knoppers, the macroeconomic tone of their work 
can be related to a positivist (neoclassical) approach towards economic history. Their quantit-
ative orientation, however, comes at a cost: a large number of questions about the structure 
and mechanism of economic systems remains to be asked. Data about Dutch maritime ship-
ping, gathered from Dutch archival sources is the sole basis for mathematical procedures 
that ought to confirm or deny existing views on Dutch trade in St. Petersburg. The archival 
sources used by Van Brakel and Knoppers obtain their value only thanks to the vast amount 
of numerical data they contain. Maritime shipping itself is nothing more than an illustration of 
trade.
This is also true for the qualitative approach. In the case of Veluwenkamp’s work, the treat-
ment of maritime transportation as a spin-off effect of trade is the logical consequence of the 
type of questions that a qualitative approach to economic history involves. By focusing on 
merchants and merchant networks, maritime shipping almost automatically disappears to the 
background, although Veluwenkamp also returns to quantitative data about Dutch maritime 
shipping from time to time. Just like in Van Brakel’s and Knoppers’ case, maritime shipping 
does not play more than an illustrative role in Veluwenkamp’s primarily anthropological dis-
course.
There is one point on which both contrasting approaches clearly agree: none of them sees 
the transportation of goods by sea as a full part of early-modern economic systems. Despite 
the fact that researchers like Steinberg have substantiated that “transportation space” is a 
social space, constructed in the same way as the nodes it connects, early-modern maritime 
shipping is seldom studied as an integral economic activity. Rather it is seen as a spin-off ef-
fect and even more often as an illustration of trade. Exemplary is Knoppers’ study, which is 
constructed entirely around the quantification of ship registrations in Amsterdam, but never-
theless is called “Dutch trade with Russia”.
Additionally,  a second bottleneck in the study of early-modern maritime shipping must be 
brought to our attention. This impasse is the apparent inability of historians of Dutch maritime 
shipping to righteously address the informative wealth of available sources and to apply ex-
isting techniques for the processing and analysis of large data sets.
Two approaches remain dominant. On the one hand, the first type of maritime studies looks 
for macroeconomic developments in Dutch trade on the basis of quantified numeric data. In 
this approach, names of ship masters and ships are processed strictly in a numeric way. On 
the other hand, the second type of studies does include alphanumeric data about the name 
of the ship master and/or the ship. Often this type of maritime studies takes the form of small-
scale sample studies in which data about one or two years is examined in detail. In some 
cases, such sample studies constitute part of larger quantitative studies of the first type; often 
such samples are used to prove the reliability of the sources used on the basis of an in ex-
tenso comparison with one or more similar sources. Recurrent patterns, changes in habits 
and the organizational structure of maritime shipping remain invisible in both approaches. 
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However,  the necessity to include alphanumeric data has been acknowledged previously: 
“(...) alphanumeric data (...) is essential for the analysis of the shipping community (...)”, De 
Buck and Lindblad wrote in their 1990 article about the Dutch galjootsgeldregisters. Unfortu-
nately, their statement still waits for its practical execution. Even Welling’s more recent re-
search, which is based on the entire digitalization of the paalgeldregisters for the years 1771-
1787 and which does in fact include a vast amount of alphanumeric data in the form of the 
name of the ship master, does not change this situation. Welling limits the use of his data-
base to macroeconomic quantifications, thus effectively ruling out all possible gains from the 
inclusion of alphanumeric data. 
This situation is contrary to the enormous developments in the use of computers in historical 
research. Detailed studies about methodological problems like nominal record linkage and 
name standardization have created the necessary prerequisites for the execution of actual 
alphanumeric research in which long(er) periods of time can be studied and dynamic evolu-
tions in maritime shipping can finally get the attention they deserve. 
The current state of the discipline is marked by a lack of knowledge about the organizational 
structure of early-modern maritime shipping624. It is, however, exactly in the organizational 
structure of economic activity that change becomes apparent, and therefore it is no surprise 
that neither quantitative nor qualitative approaches are capable of making the influence of 
the foundation of St. Petersburg on Dutch maritime shipping in the Gulf of Finland and in 
Archangel comprehensible.
Therefore, it is my claim that in order to understand the foundation of St. Petersburg in func-
tion of  its  influence on Dutch maritime shipping an evolutionary theory and methodology 
need to be adopted, since they can overcome the limitations of neoclassical and institutional 
approaches to economic history. In a broader sense, this statement contains a claim for more 
attention towards economic-theoretical research as supplier of explanatory mechanisms of 
economic-historical phenomena. With this claim to adopt an evolutionary theory and method 
for the study of maritime shipping, my research subscribes to a tradition in economic history, 
which explicitly looks for advice from economic theory for the construction of an analytical 
framework. Proof of the necessity of such an approach is the incapability of neoclassical and 
institutional approaches to formulate an answer to our central research question. 
Rephrasing the subject of my case study in broader terms, my research goal is to understand 
the influence of spatial change on economic activity. Specifically, I try to understand how spa-
tial change affects maritime shipping. This specification serves a double purpose. Firstly, it 
makes  an  activity  commonly  seen  as  a  spin-off  effect  of  trade  central  to  the  analysis. 
Secondly, it makes the interaction between land and sea a core analytical issue. I carry out 
the study of the influence of spatial change on maritime shipping in a historical context, thus 
subscribing to Paul David’s claim to use the past as “a museum of interesting cases” that 
provides a better empirical basis than the present. 
3. Theory & Method
3.1. Evolutionary economics
After  having defined the subject  of  the case-study in such broad economic geographical 
624 I understand the term “organizational structure” as “the way in which the activity of transporting goods is carried out”. The 
focus is on maritime shipping operations and the ways in which they are organized.
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terms,  an evolutionary approach appeared to be logical,  both in  its theoretical  and in  its 
methodological sense. In an evolutionary model, humans are defined as homo sapiens oeco-
nomicus (HSO). Humans are embedded in an economic environment in which they create 
new ideas or follow them. Humans can solve problems by initiating novelty (generic level), 
just as they can decide to follow or ignore the novelty introduced by other humans (operant 
level). When novelty is introduced to the environment of HSO (origination), it can be adopted 
by other individuals  (adoption).  Following,  the adopted novelty can become a behavioral 
habit or a routine. Many individuals have the opportunity to use the adopted habit recurrently 
(retention). Thus, HSO is the basic unit of microeconomics.
In order to underpin the processes by which many individuals recurrently use certain behavi-
oral habits or routines, evolutionary economics turns to population thinking. Population think-
ing is a non-conventional type of aggregation, denoted in evolutionary economics by the term 
mesoeconomics.  The  same  trajectory  of  origination-adoption-retention is  now applied  to 
many individuals, i.e. a population. The agent is free to choose and adopt from a variety of 
habits and routines, thus giving shape to dynamic populations of economic actors. What is 
crucial here is that the recurrent adoption of a certain novelty by many individuals can be as-
sociated with the notion of institution and, thus, with the existence of organizational routines. 
For an institution to remain effective, a regular supply of new  rule followers is necessary. 
When a certain routine does no longer attract new rule followers, it stagnates and will be left 
by its population next. The necessity of “new supply” is therefore a key element in the analys-
is of populations of economic actors. 
Using an evolutionary model of economics, it is possible to identify dynamic processes of 
change in organization on individual (microscopic) and population (macroscopic) levels, while 
avoiding the main shortcomings of the traditional typological research program: (1) the reduc-
tion of individual agents to “representative agents” (homo oeconomicus) and (2) the aggrega-
tion of individual behavior on the basis of uniform laws and mathematical procedures. By 
conceptualizing the activities of individual economic agents and of populations of economic 
agents as a continuous process evolving in time and space, an evolutionary approach is de-
signed well to understand (1) how populations that are confronted with change react by intro-
ducing  novelty  and  (2)  how change  influences  the  populations  themselves.  Additionally, 
thanks to the recent evolutionary turn in economic geography, valuable insights about spatial 
change can also be linked to the core principles of evolutionary thinking, thus providing a 
more explicit spatio-temporal framework for the analysis of the creation and diffusion of new 
routines and of mechanisms that enhance the diffusion of ‘superior’ routines over others. 
3.2. Transportation
The central actors in this research have transportation as their core economic activity. This 
obliges us to draw special attention to what Philip Steinberg calls  transportation space, the 
geographical space in which the economic activity of re-allocating, distributing and transfer-
ring goods unfolds. Steinberg’s concept suggests that transportation can be characterized as 
an independent profitable activity, rather than as an external cost that is part of the produc-
tion process. Steinberg states that land-based nodes can not be understood separately, and 
appeals for the full consideration of the role of what he calls  ocean spaces and other  in-
between spaces. “(...) Transportation routes are socially constructed spaces in many of the 
same ways as the nodes they connect”, Steinberg concludes. 
Impetus for the study of transportation as central to the understanding of (regional) economic 
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development have been formulated several times by economic theorists and geographers 
alike. Exemplary is Ullmans definition of transportation as “(...) a measure of the relations 
between areas and is therefore an essential part of geography”. Despite the complementary 
character of transportation geography and economic geography, the influence of transporta-
tion geography as an object of study within spatial sciences remains relatively small. 
In my opinion the limited attention for transportation geography in spatial and economic sci-
ences is at least partly a consequence of the specific focus of transportation studies on the 
location of routes, the structure and development of transportation networks or the influence 
of new technologies on existing transportation networks. In most of these studies, only the 
aggregated level of networks and sector-specific developments is taken into consideration. 
The micro level of individual economic decision making remains in the dark. The micro level, 
however,  is  deemed  essential  to  gain  an  understanding  of  the  formation,  structure  and 
development of networks at the aggregated level.  By studying transportation networks as 
dynamic  networks  of  populations,  I  hope  to  overcome  this  limitation,  without  losing  the 
possibility to analyze the macro level of aggregation. 
The previous paragraphs have made it clear that it is necessary to position early-modern 
maritime shipping in a spatial economic system conceptualized in an evolutionary manner. In 
other words, it can be claimed that it is necessary to study early-modern maritime shipping 
as an integral economic activity that is not defined by the nodes it connects, nor by its social 
structures exclusively, but by both elements at the same time.
3.3. Towards an evolutionary information system
From a theoretical point of view the insights of evolutionary economics are very appealing. 
The question remains, however, how this type of thinking can be applied to historical prac-
tice. It is clear that, in order to carry out an empirical study in an evolutionary fashion, we 
would need to process sources that allow us to study human behavior on both micro- and 
mesolevels of analysis. Following, we would need to address them in such a way that both 
individual economic agents and populations of economic agents can be studied as dynamic, 
evolving entities. Having considered these practical issues, the idea took shape to build a 
database that could serve a tool for the analysis of human behavior, the behavior of changing 
populations and the institutions of early-modern maritime shipping. Consequently, this idea 
added a methodological dimension to my research goals. This methodological dimension can 
be rephrased in the following question: “Does the adaptation of early-modern maritime ship-
ping resources to the theoretical and methodological insights of evolutionary economics en-
hance our knowledge of early-modern economic systems and – in a broader sense – of the 
influence of spatial change on economic activity?”.
Prior to the analysis of early-modern maritime shipping as an integral economic activity,  I 
completed a process of assessment and selection of sources suited for the study of Dutch 
maritime shipping in the Gulf of Finland and Archangel first. Based on their temporal and 
geographical scope, and their complementarity, I selected the  Danish Sound toll registers, 
the  Dutch Sound toll tables, the  galjootsgeldregisters of the Directory Boards of Baltic and 
Muscovite Trade in Amsterdam and the so-called schipgeldregisters. Following, I constructed 
a relational database for the input of data from these sources. Then, I executed a number of 
steps to prepare the data for nominal record linkage, using a strategy that was based on that 
of contemporary automated record linkage systems. This whole process served one goal: the 
development of an information system that allows studying spatial change in an evolutionary 
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manner. In this final paragraph, I will highlight a number of features of this evolutionary in-
formation system. These features all serve one or more stages of the evolutionary empirical 
analysis. Next to a number of common aggregations like annual numbers of ship masters, 
breakdowns of the origin of ship masters, average ship sizes and others (see appendix 2), a 
number of features has been created in which population thinking becomes explicit. These 
features are the main analytical tools of this study. Each of the four of them highlights a spe-
cific aspect of the behavior of dynamic populations of Dutch ship masters active in maritime 
shipping in the Gulf of Finland and Archangel. 
The first analytical tool is the repetitiveness tool and the consecutiveness rate that is a part of 
it.  The  repetitiveness  tool provides breakdowns of  the individual  behavioral  patterns that 
Dutch ship masters adopted in their activities on one route. An example of such breakdown 
can be found in appendix 3. The consecutiveness rate (CR) is a calculation of the average 
time frame of a particular pattern divided by the number of ship masters that follow this pat-
tern. The closer the consecutiveness rate comes to 1, the smaller the time frame in which the 
ship master carried out his voyages. The consecutiveness rate can be read as the number of 
years one ship master needs to carry out one journey to a certain destination. In the empiric-
al  analysis,  I  have  distinguished  between  repetitive  patterns  with  a  scattered  character 
(CR>2) and patterns with a strong consecutiveness rate (CR<2), meaning that all journeys 
were carried out within a limited period of time. Within this group, a further distinction can be 
made between CR<1 and 1<CR<2. When CR is smaller than one, this means that the ship 
masters carried out multiple voyages in the course of one year. 
The second analytical tool is the  changing population tool. This tool consists of a spread-
sheet and three charts (see appendix 4). It is drawn up for each of the ports in the eastern 
part of the Gulf of Finland and for Archangel individually. The changing population tool con-
tains information about the internal behavior of the populations of ship masters active on one 
route. Starting point is the assumption that a route continuously needs new supply in order to 
develop and avoid stagnation. However, a route cannot survive without stability (i.e. supply 
certified for a number of consecutive years). Through comparison of the share of new supply 
and the share of “known participants” on a certain route at a certain point in time, the chan-
ging population tool allows to distinguish between stable and unstable populations. It allows 
determining when stagnation becomes a problem. The three charts of the changing popula-
tion tool summarize different relations per individual port. The first two charts contain informa-
tion about the total annual number of ship masters active in one port and the amount of new 
ship masters entering the port in one year, as opposed to the number of ship masters that 
had already been  in  this  port  previously.  The first  chart  contains  absolute  numbers;  the 
second one shows relative positions. The third chart  visualizes the relation between ship 
masters that have been to the port under study only once as opposed to the relative number 
of ship masters that made more than one journey to this port. 
The third tool in the evolutionary information system is the spatial change tool (see appendix 
5). This tool is based on the changing population tool. It provides details about the ship mas-
ters that appeared to be members of more than one population in the period under study. 
These ship masters carried out journeys to various ports. Their identification directly served 
the analysis of spatial change and how ship masters reacted to it. The spatial change tool al-
lows discerning when ship masters changed routes, while also providing the necessary in-
formation to establish whether or not such changes occurred in the patterns of many ship 
masters at the same time. Moreover,  the spatial change tool allows establishing the long 
term effects of spatial shifts, making it possible to separate permanent from temporary shifts, 
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while also making evolutions towards the establishment of patterns with greater complexity 
visible.
Finally, a more complex feature of the evolutionary information system is the possibility to re-
construct individual ship masters’ activities. The  individual career tool can be seen as an 
elaboration of the spatial change tool, in the sense that the changes that occurred in the ship 
masters’ activities were now compiled for each individual ship master (see appendix 6). The 
elaboration of the individual career tool involves a process that starts with the use of selec-
tion criteria in the queries based on the source tables. A standard name and standard first 
name have to be entered as criteria. Following, the data from the four different sources can 
be compared, matched and compiled into one metafile. Minor differences between data items 
in the various sources are denoted in order to make the underlying match scoring process 
comprehensible. 
4. Results of the case-study
On the basis of an extensive empirical analysis, it became clear that the evolution of Dutch 
maritime shipping in the Gulf of Finland and Archangel in the first half of the eighteenth cen-
tury was marked by the interplay of two complex processes: polarization and specialization. 
The process of polarization was a land-based process, while that of specialization was sea-
based. Polarization was a process that took shape in Russia, while specialization was a pro-
cess that evolved in the organizational structure of the  Dutch maritime shipping population 
active in the Gulf of Finland and Archangel. It was observed that both processes reached a 
culmination point in 1724, after which they continued to exist in the form of a new order, 
marked by growing complexity.
4.1. Polarization
The first process that I have discerned in the course of my empirical analysis is that of polar-
ization, a term that I have chosen to denote the cumulative effect of a variety of land-based 
changes that shared a common goal: making St. Petersburg a “New Amsterdam”. As be-
came clear studying Russia’s economic policy under the reign of  Peter the Great (1689-
1725), the changes that were part of polarization affected among others: (1) the Russian Em-
pire’s governmental structure, (2) distant regions in Russia’s interior, (3) Novgorod and Pskov 
and in a broader sense North-West Russia as a whole and (4) the hinterlands of ports in the 
eastern part of the Gulf of Finland and of the port of Archangel. In brief, polarization affected 
all possible geographical levels. The process of polarization in the first decades of the eight-
eenth century cannot be separated from two related motives: dominium maris baltici and na-
tion building. Dominium maris baltici stands for domination in the Baltic Sea, a wish that oc-
cupied many of the powers surrounding the Baltic Sea for several centuries. From the seven-
teenth  century,  when  Sweden  became  a  dominant  power  in  the  Baltic,  the  meaning  of 
dominium maris baltici became related to the expansion politics of maritime powers. It is in 
this same sense that Russia’s motivation to strive for  dominium needs to be understood. 
Russia wanted to become a maritime power. The reforms that were necessary to achieve this 
goal had a scope that went far beyond the political level. The establishment of a Russian 
navy, merchant marine and a dedicated, self-conscious economic policy were indispensable 
ingredients for the successful control of the Baltic.
Nation building was the second key concept in the first decades of the eighteenth century; it 
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is a term that can have various meanings, depending on the angle chosen. In all  cases, 
however,  nation building stands for a whole of institutions, rules and (power) relations that 
manifests itself in a distinct territory.  
The  polarization process  was a gradual  process  that  consisted of  a  number  of  different 
phases. A constant that can be observed throughout these different periods is that of the po-
larization process gradually getting a more and more limited geographical focus. While the 
first measures, like conquering new territory, affected roughly speaking the entire State, later 
measures that could be linked to the polarization process, like had a local character. 
 
Peter the Great’s aim to make Russia a maritime power and a strong empire invoked a large 
number of changes in the Russian Empire’s governmental structure. First of all, the Russian 
Empire grew significantly under the reign of Peter the Great. In 1721 the Russian Empire 
controlled several ports in the Baltic Sea, whereas at the end of the seventeenth century it 
had only one direct connection to Western Europe via Archangel and it was forced to endure 
that part of its trade went through Swedish hands first via ports in the Baltic. Together with its 
territorial expansion, the Russian state underwent far reaching administrative changes. 
Soon after Ingermanland was conquered, the administrative confirmation of its annexation in 
the Russian Empire started. As early as 1702 [??] the so-called Ižorskaja Kanceljarija (also 
called Ingermanlandskaja or Semenovskaja Kanceljarija; Chancellery of Ingermanland) was 
founded in Semenovskoe. This chancellery was directed by Aleksandr Danilovič Men’šikov 
and was responsible for governing the newly conquered Ingermanland. In practice, the chan-
cellery of Ingermanland managed to attract a very large part of the state’s budget. Thus, the 
first signs of a concentration of power in St. Petersburg became apparent. 
While warfare moved further South after 1705, notwithstanding several scraps in the Gulf of 
Finland, the bureaucratization of the newly conquered territories surrounding the Gulf of Fin-
land continued. This process took place on various levels of Russian society. In March 1708 
the many different offices of the Chancellery of Ingermanland were united. At the end of 
1708, a new phase in the administrative reforms started with the publication of an ukaz on 
the foundation of provinces (gubernija) and the attachment of cities to them. One of the eight 
provinces of which the Russian Empire consisted after 1708 was the Province of Ingerman-
land. St. Petersburg and 29 other cities among which Narva, Novgorod, Pskov, Velikie Luki, 
Jaroslavl’ and Tver’ were part of this new province. Again, a movement towards concentra-
tion of power in St. Petersburg was obvious; strategically important trading towns like the 
ones mentioned, were administratively connected to St. Petersburg. In 1712, this administrat-
ive measure was followed by the relocation of the Russian capital with the majority of its (ad-
ministrative, military and naval) functions from Moscow to St. Petersburg.  
After 1710, a number of economic-political, administrative and infrastructural reforms were 
introduced at  a  greater  pace.  After  the  conquest  of  Narva  in  1704,  its  inhabitants  were 
banned to Russia (part of them to Vologda). In February 1712, the Senate issued a so-called 
žalovannaja gramota in which they confirmed all privileges, rights and freedoms that were 
previously granted by the Swedish Queen. In the same year, Narva’s trade was connected to 
that of St. Petersburg: citizens of Narva were obliged to conduct trade via St. Petersburg and 
the city hall of St. Petersburg sent a mayor (burgomistr) to Narva to collect taxes until a new 
tax tariff would be introduced. In 1714, the citizens of Narva had the right to return to their 
homes. In 1718, existing Swedish privileges were again confirmed. By providing the  mer-
chants of Narva with the possibility to trade under the conditions that they were used to, the 
Russian government clearly tried to promote trade from Narva as opposed to Archangel.
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From the early eighteenth century, increasing attention was paid to the establishment of a 
Baltic fleet, which resulted in the foundation of a number of ship wharfs and additional indus-
tries (manufactures): ship building and timber production, weaponry, metallurgy and iron in-
dustry, and textile industry. For this case-study, the stimulating effect of these industries on 
Russian exports  is  of  primary importance.  Even though the Great  Northern  War against 
Sweden surely had a slowing effect on their development, the explanation for the type of ex-
ports from St. Petersburg and other Russian ports after 1721 must be located in the first dec-
ade of the eighteenth century. The early development of the ship building industry was an im-
portant impulse for the timber producing industry. In addition to state-controlled ship building 
wharfs, a number of regional centers for the production of timber arose in the first decades of 
the eighteenth century.  In 1706, the first  fine-blade sawmill  was put into use in the area 
around Archangel, soon followed by sawmills in Narva and in the surroundings of Novgorod, 
along the Sias and near Vyšnij Voloček, both located along waterways that lead directly to St. 
Petersburg (see appendix 1 pt. 3). The iron industry, at that time organized and controlled by 
the government, developed quickly in the first decades of the eighteenth century and was 
located in the Olonec Region (north of Lake Onega) and in the Ural Mountains (see appendix 
1 pt. 4). Despite its large distance to the Baltic front, the production supplies in the Urals ap-
peared to be profitable and of good quality. Problematic, however, was the large distance to 
St. Petersburg and the difficulties in transporting iron from the Urals to the Russian capital: 
there was no direct connection over water between the two regions. In 1703 and 1709, a 
canal was dug between the Tsna and the Tverca Rivers close to Vyšnij Voloček (see ap-
pendix 1 pt. 3). From 1710 onwards, iron could be transported over water to St. Petersburg, 
though even then transportation was time-consuming (up to five months) and difficult (espe-
cially on Lake Ladoga).
Russia’s  regional  economic  policy  in  the  second  decade  of  the  eighteenth  century  was 
marked by a policy aimed to secure the position of St. Petersburg against Archangel and, at 
a later stage, against Narva. While Narva was left in peace until 1718, numerous attempts 
were made in the years 1714-1720 to limit Russian exports from Archangel for the benefit of 
St. Petersburg. Decisive for the further development of trade via Archangel was an order is-
sued by Peter the Great in November 1717 and the reaction of Novgorodian and Pskovian 
merchants on it.  From 1718 onwards 2/3 of all Russian exports would have to go via St. 
Petersburg and only 1/3 via Archangel.  Novgorodian and Pskovian merchants reacted to 
these new regulations with a request to allow them not to send their goods to Archangel any-
more (as was ordered in 1701); with the port of St. Petersburg nearby, they did no longer see 
the need to do so. As this request perfectly answered to the wishes of Peter the Great, it is 
no surprise that the merchants Novgorod and Pskov got their permission already in the same 
year. Merchants of Kargopol’ on the other hand, which asked for the exact opposite, because 
of the large distance to St. Petersburg (see appendix 1 pt. 3), received a negative answer 
from the Senate.
From 1718 and until the introduction of the new customs tariff in 1724, trade regulations in 
Narva also underwent some fundamental changes, which without exception were inspired by 
Peter the Great’s wish to make St. Petersburg the Russian Empire’s main port. On the one 
hand, the growth of trade via Narva continued to be a matter of concern, but on the other 
hand, measures were taken to avoid trade in St. Petersburg to be disturbed by Narva. Never-
theless, it was only after the end of the Great Northern War that effective measures could be 
taken to promote trade in St. Petersburg. 
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In an ukaz dated November 26, 1721 it was stated that only goods originating in Pskov and 
its district could be transported to Narva for export. Goods originating near Gžackaja Pristan’ 
and closer to Velikie Luki had to be send to St. Petersburg instead of Riga; Riga’s hinterland 
was limited to West-Russia and Ukraine. The hinterland of Archangel was limited to the areas 
in the districts along the Northern Dvina that had an immediate connection with Archangel via 
this river. Export goods that were transported previously to the Jug River or other rivers, or to 
Vologda via the winter route, now had to be transported to St. Petersburg instead. In 1722 
merchants of Pskov obtained the freedom to send their goods to Narva or St. Petersburg ac-
cording to their  needs, which subjected Narva once more to severe competition from St. 
Petersburg. In the same year, Narva was put under the rule of the governor of St. Petersburg 
after which both St. Petersburg and Narva obtained a tax advantage of 2% and 1% respect-
ively as opposed to other ports in the Baltic Sea. 
Next  to  this  reshaping  of  the  hinterlands  of  Russian  ports  in  the  Gulf  of  Finland  and 
Archangel, from an administrative, institutional point of view, the Instruction about the use of  
forest resources (val’dmejsterskaja instrukcija) of December 1723 and the customs tariff of 
1724 appeared to be of major importance for a good understanding of the further develop-
ment of foreign trade with Russia in the eighteenth century. From the point of view of indus-
tries, the further diffusion of the Dutch fine-blade sawmill technology in the eastern part of the 
Gulf of Finland, the foundation of textile manufactures around St. Petersburg and the further 
development of the iron industry in the Ural Mountains would have a major impact on the re-
spective roles of St. Petersburg, Archangel, Narva and Vyborg in Russia’s foreign trade. 
The Instruction about the use of forest resources allowed logging timber along the Northern 
Dvina and its adjacent rivers (i.e. in the hinterland of Archangel). Furthermore, it contained a 
number of regulations that gave an impulse to the export of timber products from the areas 
surrounding Lake Ladoga,  Lake Ilmen and its adjacent  rivers.  Much to the discontent  of 
Novgorodian and Pskovian merchants, in the Instruction about the use of forest resources, 
extensive rights were granted to Russian and foreign merchants for logging masts along the 
Luga and Pljussa Rivers. 
In 1724, a differentiated customs tariff was introduced. This customs tariff applied to the im-
port and export of goods via St. Petersburg, Vyborg, Narva, Archangel and Kola. According 
to the new tariff, on almost all exports from Archangel an additional levy of 25% applied, next 
to the 5% export duty that also applied to the exports from St. Petersburg and the other ports 
mentioned in the 1724 tariff regulation. With the customs tariff being introduced, St. Peters-
burg’s exceptional position was strengthened once again.
The period that followed the death of Peter the Great in 1725, was described by Kahan as 
follows: “[First], (...) the process of development of manufactures, started in the pre-Petrine 
period and gaining momentum under Peter, continued – at least in the private sector – into 
the post-Petrine period; [second], (...) during the post-Petrine period the tendencies toward a 
strengthening of the entrepreneurial group were developing within a framework of govern-
ment policy that was rather favorably inclined toward cooperation with this particular group. 
Thereby, the continuity in policy and economic activity between the Petrine and the post-Pet-
rine periods were essentially maintained”. A number of differentiated tax rules continued to be 
applied to trade via Archangel. Following a regional administrative reform in 1727, Pskov and 
Velikie Luki became part of the District of Novgorod. Narva’s main timber supply routes were 
located in this district along the Luga and Pljussa Rivers. In September 1728, the former dis-
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trict  of  Velikoluck was added to Narva’s hinterland,  while merchants kept  the freedom to 
transport local production or local raw materials from the districts of Pskov and Velikoluck to 
St. Petersburg or Riga instead of Narva. Export products originating elsewhere, but imported 
to both districts, had to be transported to St. Petersburg. This rule mainly applied to hemp 
(pen’ka), flax (lën), leather (juft’) and other, similar products. After the introduction of a new 
customs tariff in 1731, trade regulations started to have a more local character, and were 
primarily devoted to the battle against timber exports from Narva and Vyborg that exceeded 
all existing norms in the early 1730s. At the same time, differentiation between Archangel and 
St. Petersburg continued to exist, albeit in a less severe way. It would take another thirty 
years for the differences in tax treatment between Archangel and St. Petersburg to disappear 
completely.
4.2. Specialization
Under the umbrella of  the abstract  term  specialization a process can be found that  was 
already present in the organizational structure of Dutch maritime shipping in the Gulf of Fin-
land and in Archangel before the beginning of the eighteenth century (i.e. exceeding the time 
frame of  this study).  What I  have observed in  my case-study is a process in which this 
already internally existent specialization took a radically new form after the foundation of St. 
Petersburg with  its  accompanying political,  geographical  and economic  changes.  On the 
basis of the empirical analysis, the specialization process could be explained as the interplay 
of a number of combined features: port of destination, origin of the ship masters, cargo car-
ried and size of the ship. Dependent on the relative weight of either of these variables in the 
ship master's decision making, a continuous trade-off between cargoes and routes can  be 
observed, resulting in a prevalence of either flexibility or repetitiveness in the operational and 
organizational structures of the ship masters’ activities. 
The interplay of port of destination, cargo, origin of the ship master and size of the ship must 
be understood as a parameterization of a complex of underlying business relations between 
merchants and other merchants, merchants and ship masters, ship masters and charterers, 
mutually between ship masters, etc. Reconstruction of these relations would require in-depth 
research into the characteristics and the behavior of each of these groups of economic act-
ors, which falls outside the scope and aims of this particular research. That the denoted para-
meters port of destination, cargo, origin of the ship master and size of the ship do indeed rep-
resent these complex relations appeared from a non-exhaustive study of the contents of cor-
respondence between ship masters and merchants and mutually between ship masters   
(1) disorder
In the beginning of the eighteenth century, the existing organizational structure of Dutch mari-
time shipping in the Gulf of Finland and Archangel suffered from disorder (see appendix 2 pt. 
1). The political changes that succeeded each other at great pace in the opening years of the 
eighteenth century caused a shock in the organizational structure of Dutch maritime shipping 
in the Gulf of Finland and Archangel. In 1702 63 Dutch ship masters sailed to Archangel and 
46 others made a return journey to one of the ports in the eastern part of the Gulf of Finland, 
which at that time was already a war zone625. 10 of them visited the ports of Narva and Vy-
625 For reasons of clarity, the year 1702 was arbitrarily chosen as the starting point of the empirical analysis. Doing so, it was 
possible to touch upon the role of Nyen at the beginning of the eighteenth century, while avoiding to be distracted too 
much by the organizational structure of Dutch maritime shipping under Swedish rule.
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borg; 26 returned to Amsterdam from Nyen. As we have already observed in the analysis of 
the polarization process, Nyen was a popular destination for timber exports to the Nether-
lands at that time. Following the conquest and consecutive destruction of Nyen in 1703 and 
Narva in 1704, the existing relationships between the Dutch maritime shipping population 
and the geographical area of the Gulf of Finland would undergo profound changes. 
Narva and Nyen disappeared as possible destination for maritime shipping. Vyborg, on the 
other hand, which was located opposite of Narva on the northern border of the Gulf of Fin-
land and would not be conquered by the Russians until 1710, became increasingly popular 
with Dutch maritime ship masters from 1705. Partly this is the result of a shift towards Vyborg 
of Dutch ship masters that were former members of the Narva and Nyen populations. As can 
be seen in appendix 6 pt. 1, this shift coincided with a less intensive shift towards Archangel. 
For the most part, the Vyborg population was “new” in the early eighteenth century. This 
population showed its first signs of routinization as early as 1705 as can be drawn from the 
graphs in appendix 4 pts. 9-11. This evolution could be related to a shift in the composition of 
Vyborg’s export in the first decade of the eighteenth century. Vyborg’s formerly popular ex-
ports of tar and pitch were gradually replaced by exports of timber products like balks, deals 
and (to a lesser degree) planks, which in turn could be related to the diffusion of the Dutch 
fine-blade sawmills across the borders of the Gulf of Finland (see polarization process). That 
this increase could take place despite the uncertainty in the Gulf of Finland, is evidence of 
the very high demand for timber products in the Netherlands at that time. In Archangel, a de-
crease in the number of Dutch ship masters could be observed until 1706. Mainly, this de-
crease was a consequence of the lack of new supply to the Dutch maritime shipping popula-
tion,  as  can be  observed in  the  graphs in  appendix  4  pts.  1-3.  In  1707  and 1708,  the 
Archangel population grew significantly, thus paralleling the increase in the number of Dutch 
ship masters active on the Vyborg route. Despite the lack of sufficient information to actually 
prove it, I am inclined to believe that there is a relation between the decrease in export value, 
the growth in Dutch shipping and the construction of the first Dutch fine-blade sawmill in the 
area around Archangel in 1706. However, this novelty would not immediately be followed by 
its further development; warfare – again – interrupted the course of Dutch maritime shipping 
in the Gulf of Finland and Archangel. 
(2) monopoly
The disturbances of war in the Baltic  Sea eventually led to a near monopoly position of 
Archangel in Russian trade in the years 1709-1717 (see appendix 2 pt. 2). This near mono-
poly found expression in a continuous positive trend in the number of Dutch ship masters 
that realized return journeys to Russia’s White Sea port. Initially, Peter the Great’s attempts 
to promote trade via St. Petersburg instead of via Archangel seemed to have had little effect. 
Only in 1717, three years after Peter’s first attempts, a transformation took shape. Novgoro-
dian and Pskovian merchants, who back in 1701 were forced to redirect their good streams 
to Archangel, would play a decisive role in this transformation. 
The population of Dutch ship masters active on the Archangel route consisted of 436 mem-
bers in the first two decades of the eighteenth century. These 436 ship masters accounted for 
a total of 1003 ship movements between 1697 and 1717. The average number of ship mas-
ters that made only one return journey in the course of these 21 years was 23%. In absolute 
numbers, this meant that 258 out of 436 ship masters, or 59%, appeared in the schipgeldre-
gisters only once. Just over 40% of all members of the Archangel population in the years 
1697-1717 made more than one journey to Archangel. 
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Making use of the charts of the changing population tool, more detailed patterns could be ob-
served. On the chart in appendix 4 pt. 2, it could be seen that the share of “new” participants 
on the Archangel route grew significantly in the years 1713-1715, which would eventually 
lead to the all time high of 1716. This period of expansion was preceded by a period of grow-
ing specialization in the years 1709-1712. In these years, the share of “new” participants di-
minished in favor of a growing share of “known” participants on the Archangel route (see ap-
pendix 4 pt. 2). In 1712, the share of “new” participants decreased at an unusual pace, lead-
ing to temporary stagnation in the participation of Dutch ship masters in the Archangel trade. 
Thus, it had to be concluded that Dutch maritime shipping to Archangel received a new ex-
ternal impulse in 1713-1715. This external impulse was probably the renewed permission to 
export grain from Archangel. This permission, then, must have undone the awaited effects of 
attempts to divert trade to St. Petersburg. 
By taking a closer look at the organizational patterns brought to the surface using the repetit-
iveness tool (appendix 3) and the changing population tool (appendix 4 pts. 1-4), it was pos-
sible to assess the behavior of the Dutch maritime shipping population towards a destination 
that benefited from a near monopoly position at that time. As was described above, the ma-
jority of Dutch ship masters made only one return journey to Archangel in the years 1697-
1717. 178 ship masters realized two or more journeys. Of this group of ship masters, 74 had 
a disperse pattern with a limited number of voyages (CR>2, see appendix 3). On the other 
hand, 104 ship masters seemed to have executed their journeys in an organized manner, 
limiting the time that elapsed between two return journeys and showing a preference for mul-
tiple consecutive voyages (CR<2, see appendix 3). The share of these 104 ship masters in 
Dutch shipping to Archangel in the period 1697-1717 was 53% (529 out of 1003 ship move-
ments)626. This meant that more than half of all voyages were executed by a relatively small 
group of ship masters that adopted strategies in which (temporarily) “fixed” routes and organ-
izational routines played a key role. Existing assumptions about early-modern ship masters 
as “randomly seeking the highest possible profit” appeared to be applicable only to part of 
the maritime shipping population. This part of the population is large in absolute numbers and 
their presence is essential. The “one-time-only” participants provide the shipping population 
active on the Archangel route with its necessary added value. As a continuous addition of 
“new” supply, they are one of the necessary constituents of a stable and specialized popula-
tion. Such a population of Dutch ship masters sailed the Archangel route in the first two dec-
ades of the eighteenth century. 
While Dutch shipping activities in Archangel flourished, their presence in Narva, Vyborg and 
St. Petersburg was very small. In fact, no population had been established yet, since these 
cities were conquered by Russia. It would take until 1718 before the measures gathered un-
der the umbrella of polarization would start to sort effect, but once that had happened, things 
changed rapidly. 
(3) transformation
Archangel’s monopoly effectively came to an end in 1718, when the ports in the eastern part 
of the Gulf of Finland resumed their activities, now under Russian reign. The far-reaching 
changes of the  polarization process described in the previous paragraph were matched by 
the increasingly fast adaptation of the population of Dutch ship masters to these new circum-
stances. The specialization process boosted after 1718 and resulted in the establishment of 
626 This calculation was made on the basis of the number of shipmasters for which the average CR of the patterns they fol-
lowed was smaller than 2.
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a new order as early as 1724. The seven-year period between 1718 and 1724 could effect-
ively be called a period of transformation, marked by recurrent changes in the relative posi-
tion of the various ports in this study as opposed to one another (see chart 1718-1724 in ap-
pendix 2 pt. 3). The main empirical features of this process of transformation were: (1) the in-
creasing number of gradual shifts of the shipping population active on the Archangel route to 
the newly established populations active on the Narva and Vyborg routes (an individual ex-
ample of the first empirical feature can be found in appendix 6 pt. 2); (2) the almost complete 
absence of shifts from Archangel to St. Petersburg; (3) the immediate appearance of a strong 
interference between the populations of  Dutch ship masters active on Narva and Vyborg 
routes; (4) the formation of a separate population of Dutch ship masters on the St. Peters-
burg route, with almost no previous experience in the region of the eastern part of the Gulf of 
Finland, or any significant interference with the other Dutch maritime shipping populations 
active in the same region. All these empirical features of the transformation process were ob-
served using the spatial change tool for the years 1718-1724 (see appendix 5). 
In the period 1718-1724 108 Dutch ship masters were active on the Archangel route, 152 on 
the Narva route, 129 on the St. Petersburg route and 103 on the Vyborg route. However, the 
total population of Dutch ship masters active in this period was not 492, as would be the case 
when  all  ports  would  have  had  separate  populations,  but  415.  There  was  interference 
between the various populations active in the eastern part  of  the Gulf  of  Finland and in 
Archangel. This interference was the strongest between Archangel and Narva, Archangel and 
Vyborg, and Narva and Vyborg. The number of Dutch ship masters that was active not only 
on the St. Petersburg route, but also in one of the other ports in this case-study was limited 
to 20 on a total of 129 Dutch ship masters, or 16%. This low degree of participation of Dutch 
ship masters in the St. Petersburg population differed strongly from the interference rates of 
the Vyborg (45%), Narva (36%) and – to a lesser degree – Archangel (25%) populations.
The complex process of  transformation that  became apparent  in  the spatial  change tool 
could be summarized in the interference overviews added in appendix 5 pts. 2-3. In these 
overviews, not only the situation for the years 1718-1724 is captured, but also the further de-
velopments of the same population after 1724. The degree of interference of the Dutch mari-
time shipping population active in the Gulf of Finland and Archangel between 1718 and 1724 
became even stronger as time evolved. The period of transformation found its confirmation in 
the years after 1724. The growing interference between various populations was understood 
as an extra expression of the process of learning and rivalry that took place in 1718-1724 
and that resulted in a new order from 1725 onwards. 
(4) new order
The so-called new order that appeared after 1724 was marked by the absence of significant 
changes in the participation of Dutch ship masters on one or another route. Until 1731, the 
positions of the four central ports in this study would stay the same. Narva took the lead, fol-
lowed by St. Petersburg, Vyborg and Archangel (see appendix 2 pt. 4). The activities of the 
Dutch shipping populations in the second half of the 1720s had the following characteristics: 
(1) in Archangel, a very small population of Dutch ship masters continued its operations; (2) 
in Narva, a large, highly specialized population of ship masters dominated timber exports; (3) 
in Vyborg, a small population of ship masters dominated timber exports; (4) in Vyborg and in 
Archangel, an increasing part of the Dutch shipping population interfered with that of Narva, 
providing evidence of a hierarchical relation in which Vyborg and Archangel welcomed Nar-
va’s overhead; (5) in St. Petersburg, a far from stable population of Dutch ship masters im-
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ported and exported valuable goods.  Specialization was apparent  on various levels.  The 
Archangel population was specialized in its specific route; the Narva and Vyborg populations 
were specialized in their routes and in the cargoes that they carried from these ports; the St. 
Petersburg population was – even though formally unstable – active on a route that was 
used for the import and export of specific kinds of goods that were valued highly at customs.
By calling the period starting in 1725 a “new order”, it is by no means intended to suggest 
that there are no further developments to be observed. Quite the contrary. In the second part 
of  the  1720s  the  empirical  analysis  of  the  various  Dutch  maritime  shipping  populations 
already showed many signs  of  growing complexity.  For  instance,  increasing interference 
between the populations on the Narva and Archangel routes could be observed, which also 
had its effects on the composition of the Vyborg population. On the basis of the interference 
overviews introduced earlier (see appendix 5 pts. 2-3), it could be observed that the interfer-
ence between the populations active in Archangel and in Vyborg almost completely disap-
peared  in  favor  of  a  large  increase  in  the  interference  between  the  Narva,  Vyborg  and 
Archangel populations. At the same time, repetitiveness breakdowns for all four ports in the 
case-study, would certainly provide evidence for the distinctions made between Narva and 
(to a lesser degree) Archangel on the one hand, and Vyborg and St. Petersburg on the other 
hand.  The same observation could be made using the changing population tool (see ap-
pendix 4 pts. 2-3, 6-7, 10-11, 14-15). 
(5) growing complexity & order under threat
In the early 1730s the growing complexity that already made its appearance in the closing 
years of the 1720s would become a dominant feature of Dutch maritime shipping in the Gulf 
of Finland and Archangel. This growing complexity took the following forms: (1) intra-year in-
terference between populations; (2) temporary shifts to a destination other than the dominant 
destination when external circumstances provided unusual opportunities; (3) temporary shifts 
to a destination other than the one being dominant, when external circumstances forced the 
ship master to do so.
A closer look at the shipping patterns in appendix 6 part 3 reveals a clear repetitive character 
(i.e. the existence of a dominant route) in all cases. At the same time, the patterns of Dirk 
Claasze Hop, Gerrit Claas Hop, Jan Pieters Swaan and Jappe P. Swaan clearly show that 
ship masters consciously shifted from one route to the other when external circumstances re-
quired him to do so. When turning to the additional information gathered from the sources, 
we can get a first clue of the reasons for the emergence of these ‘pattern shifts’.
Dirk Claasze Hop carried out 22 return voyages in the years 1724-1739. Eight of them were 
between Narva and Amsterdam, 14 between Archangel and Amsterdam. As far as we know, 
Dirk Claasze Hop started his career on the Narva route, from where he imported cargoes of 
timber [5.2.239] 627. He then switched to Archangel for the first time in 1726 returning with a 
cargo of grain (?) [5.2.239]. This journey set the tone of the next thirteen years, during which 
Dirk Claasze Hop annually made one return journey to Archangel early in the year [5.2.239; 
5.3.266]. Interestingly enough, in four cases in the years 1730-1733, he completed a journey 
to Narva after having returned from Archangel [5.3.266]. This is in itself evidence of the ship 
master's concern with his possibilities to maximize profit. More important, however, is that 
this operational strategy coincided with a further evolution of Dirk Claasze Hop’s activities on 
627 Here and in the rest of the summary, numbers between [...] refer to the correspondent number in the appendices. When 
reference is made to one particular ship master registered in the appendices, the number will be structured as follows: 
[5.2.239], which means that I am talking about the ship master located under number [239] in appendix 5 part 2.
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the  Archangel  route.  From  1731  onwards,  Hop  returned  from  Archangel  with  an  ever 
increasing volume of cargo (expressed in the lastage of the cargo628, or CL). Following Knop-
pers’ analysis of the meaning of ‘lastage of the cargo’ (CL) and ‘lastage of the ship’ (SL), it 
can be stated that these cargoes did not consist of timber. Hence, in that case, CL would be 
equal to SL. The pattern of Dirk Claasze Hop can thus be summarized as repetitive in routes,  
flexible in cargoes. Dirk Claasze Hop’s career thus contains proof of the first two types of 
growing complexity, namely: the appearance of intra-year interference between populations 
and  the  appearance  of  temporary  shifts  when  external  circumstances  provided  unusual 
opportunities. In Dirk Claasze Hop’s case the export of ship loads of grain from Archangel 
was such an opportunity.
In  the  case  of  Jan  Pieters  Zwaan  [5.3.709]  the  third  type  of  growing  complexity  finds 
expression. As can be seen in the appendix, only when external circumstances forced him to 
leave the Narva route, Zwaan appeared on the Vyborg route [5.3.709]. He did not change the 
type of cargo that he carried, however, as the constant CL clearly shows. From 1734 on-
wards, the existing order seems to have been become threatened, probably as a reaction to 
the severe actions the local government of the St. Petersburg district (of which Narva was 
part) undertook to fight the increasing abuse of forest resources for export purposes (see: the 
polarization process). Ship masters from Hindeloopen temporarily moved away from Narva, 
and called at Vyborg,  Kronstadt and even St.  Petersburg and Archangel instead.   These 
minor  shift are  exemplified  by  the  shipping  patterns  of  Jan  [5.3.709]  and  Broer  Zwaan 
[5.707]. In those cases, where the ship masters in question re-oriented from Narva to Vyborg 
and Kronstadt, no changes in the cargo can be found. In case of a shift to Archangel, the 
different route also provoked a different kind of cargo to be exported from these places.. 
Of course, not all ship masters were touched by the growing complexity in the organizational 
structure of Dutch maritime shipping in the Gulf of Finland and in Archangel. An example of a 
pattern that could be described as repetitive in routes, repetitive in cargoes was therefore in-
cluded in appendix 5 part 3. The shipping pattern of Klaas Keimpes [5.3.347] differs from the 
previous patterns in the way that no shift to a different port of destination could be discovered 
in the sources. Even though such a shift may have occurred eventually, it is safe to say that 
the pattern of Klaas Keimpes was  repetitive in routes. At the same time, we can see that 
Klaas  Keimpes imported mixed  cargo  (Dutch:  stukgoed)  to  St.  Petersburg  and exported 
products valued highly by the Danish customs officers in the Sound. Even though the actual 
diversity of products exported from St. Petersburg is unknown, it can be assumed that they 
were similar throughout the journeys. Therefore, I call this pattern repetitive in cargoes. 
5. Generalization
The empirical results of the case-study show that the impact of a new port on the organiza-
tional structure of maritime shipping is anything but straightforward. The interplay of local and 
regional economic policies, infrastructural developments and the location of industries play a 
major role in the organization of maritime shipping destined to the places and regions that 
were affected by its interplay. The actual effect on the organization of maritime shipping, 
however,  can be rather  unexpected.  The reason for  this  is  that  maritime shipping is  an 
economic  activity  in  its  own right:  maritime shipping is  defined not  only  by the  nodes it 
connects nor by its own social structures exclusively, but by both elements at the same time. 
628 A last is a volumetrical measure and a measure of weight that was equal to approximately 2000 kg. 
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In adopting organizational strategies varying from flexibility to repetitiveness in the choice of 
both cargoes and routes, maritime shipping is bounded by destination, the origin of the ship 
master, the size of his ship and the type of cargo carried. 
Connections  between  the  region  of  origin  of  a  population  of  ship  masters  and  the 
destination(s) frequented by these populations are present throughout the relational data-










TOT % TOT % TOT % TOT % TOT % TOT %
Archangel 547 125 23% 137 25% 140 26% 84 15% 6 1% 55 10%
Kronstadt 77 40 52% 11 14% 22 29% 1 1% 2 3% 1 1%
St. Petersburg 563 97 17% 192 34% 142 25% 22 4% 80 14% 30 5%
Vyborg 400 201 50% 82 21% 85 21% 19 5% 5 1% 8 2%
Narva 2213 1537 69% 306 14% 239 11% 55 2% 42 2% 34 2%
GRAND 
TOTAL 3800 2000 53% 728 19% 628 17% 181 5% 135 4% 128 3%
Table 50: Relation between region of origin and port of destination, Source: Galjootsgeldregisters, 1717-1740.
What we observe in the table above, is an obvious distinction between the specialized timber 
exporting ports of Narva, Vyborg and the less frequented port of Kronstadt on the one hand 
and the ports of St. Petersburg and Archangel on the other hand. The differences are most 
notable with regard to the participation of Frisian ship masters in maritime shipping on these 
routes. Frisian ship masters accounted for at least half of all ship movements from Narva, Vy-
borg and Kronstadt, with an exceptionally high number of movements originating in Narva 
(69%). On the other hand, ship masters from Frisia were not involved in maritime shipping on 
the Archangel or St. Petersburg routes to an extent higher than 23%. On these routes, ship 
masters from North-Holland and from the Wadden Islands were in favor. Of particular import-
ance is the extent to which West-Frisian ship masters were active on the Archangel route as 
opposed to the other routes mentioned in the table. 15% of all Dutch ship movements on the 
Archangel route in the years 1717-1740 were executed by West-Frisian ship masters, most 
of them coming from Warder. This share is exclusive for Archangel and deserves to be stud-
ied in detail. Apparently, some of these ship masters made a shift to Narva at some point, 
which is reflected in the absolute numbers for West-Frisian ship masters on the Narva route; 
the share of these West-Frisians on the Narva route, however, remained very small (2%). 
The overall picture that evolves from the table above is one of specialization of Frisian ship 
masters in timber exports from the eastern Gulf of Finland. The exports of other goods (like 
hemp, for instance) were concentrated in St. Petersburg and to a lesser degree Archangel in 
the years 1717-1740. Frisian ship masters participated in these exports only to a limited ex-
tent, while ship masters from North-Holland and the Wadden Islands had a greater share on 
these routes. To sum up, we can indeed observe interdependence between the origin of the 
ship master and the port of destination, as this has already been recognized by Unger and 
Lindblad and De Buck. More precisely, we can observe that ship masters from one region 
seemed to be able to gain a dominant position on a limited number of routes. In the cases of 
Narva,  Vyborg  and  Kronstadt,  this  position  can  be  directly  related  to  the  export 
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characteristics of these ports (timber exclusively), while in the cases of Archangel and St. 
Petersburg the situation is  less equivocal.  However,  even in  those cases,  the underlying 
patterns of flexibility and repetitiveness in terms of cargo, origin and destination are equally 
present.
In the following tables, relations between the port of destination and imported cargo, and the 
port of departure and exported cargo are established on the basis of the number of ship 
loads of one type of cargo per port of destination/departure. 
CARGO TOTAL KRONSTADT NARVA ST. PETERSBURG VYBORG
timber 650 52 452 16 130
grain 56 9 21 17 9
hemp 132 4 6 114 8
iron 7 1 0 6 0
leather 44 0 6 38 0
blanc 137 14 21 99 3
various 426 32 296 5 93
others 50 1 11 26 12
Table 51: Relation between port of departure and exported cargo. Number of ship loads counted. Source: Dutch 
Sound toll tables, 1714-1740.
It is fair to say that a strong relation between cargo and port of departure existed. Narva, Vy-
borg and Kronstadt were – before all – specialized in timber exports, while St. Petersburg 
played a profoundly different role.  Exports from St. Petersburg consisted primarily of ship 
loads containing hemp, iron, juchten and to a lesser degree grain. There is little interference 
in the type of goods carried from Narva and Vyborg on the one hand and St. Petersburg on 
the other hand. This lack of interference becomes even more striking when looking at the 
table containing an overview of imported cargo per port of destination.  
CARGO TOTAL KRONSTADT NARVA ST. PETERSBURG VYBORG
ballast 1014 10 844 34 126
mixed cargo 214 0 3 202 9
tobacco 5 0 0 0 5
wine 14 0 1 13 0
salt 46 0 10 9 27
blanc 16 0 3 11 2
various 2 0 1 1 0
others 6 0 1 3 2
Table 52: Relation between port of destination and imported cargo. Number of ship loads counted. Source: Dutch 
Sound toll tables, 1714-1740.
Indeed, timber exports from Narva, Vyborg and Kronstadt coincided with the almost complete 
absence of cargo on the journey towards these destinations (marked by the notion ballast), 
whereas ship masters on their  way to St.  Petersburg usually had their  ships loaded with 
mixed cargo and sometimes with wine. Only in a small number of cases did ship masters on 
their way to Narva or Vyborg carry tobacco or salt, thus making use of the very limited import 
possibilities that these ports had. The difference between St. Petersburg as opposed to the 
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other ports in the eastern part of the Gulf of Finland must be understood as a direct con-
sequence of the polarization policy that was adopted in favor of St. Petersburg. However, this 
is not the complete story. In the following paragraph, I will substantiate that a strong relation 
also existed between the region of origin of the ship master and the cargo that he carried. 
This will be a preparatory step towards the final part of my argument.
Having established strong relations between port of destination and the origin of the ship 
master and between port of destination (or departure) and cargo carried from them, it no sur-
prise that a strong relation can also be found between the region of origin of the ship master 
and the cargo that he carried. The obvious differences in the strategies adopted by ship mas-
ters originating from various regions in The Netherlands finds expression in the following 
breakdown of type of cargo per region of origin of the ship master 
CARGO TOTAL FRISIA N-HOLL. WADDEN W.-FRISIA S.-HOLL OTHERS
timber 650 358 176 45 18 36 17
grain 56 22 27 4 1 0 2
hemp 132 28 69 19 6 3 7
iron 7 1 5 0 0 0 0
leather 44 4 32 8 0 0 0
blanc 137 37 69 8 2 5 16
various 426 223 162 20 13 2 6
others 50 11 25 7 1 0 6
Table 53: Breakdown of type of cargo per region of origin of the ship master; number of ship loads counted. Source: 
Dutch Sound toll tables, 1714-1740.
The breakdown of type of cargo per region of origin of the ship master clearly shows that 
there is limited interference in the type of goods that they carried between the ship masters 
from different regions of origin. Despite the obvious limitations of the source material629, it is 
obvious that timber exports were controlled by Frisian ship masters The participation of ship 
masters from North-Holland, South-Holland and the Wadden Islands was small compared to 
that of Frisian ship masters, but nevertheless the number of ship loads of timber products 
was the largest in these regions as well. Especially ship masters from South-Holland seemed 
to have been specialized in timber exports from the Gulf of Finland, albeit on a much smaller 
scale than the Frisian ship masters. Ship masters from North-Holland were dominant in the 
exports of iron, hemp, different kinds of grain and Russian leather. Remarkable, and in line 
with the established relations between the region of origin and the port of destination of the 
ship master, is the small number of ship loads that was carried by ship masters originating in 
Western-Frisia.
The enormous differences between the contents of ship loads destined to or originating from 
St. Petersburg and ship loads to and from the other ports in the easternmost part of the Gulf 
of Finland can now find their final confirmation through the observation of the average cus-
toms duty paid per last of cargo exported by Dutch ships from the Gulf of Finland (unfortu-
629 The overview presented here was compiled on the basis of data gathered from the Dutch Sound toll tables. So, there is 
no data available about shipmasters from Archangel. Unfortunately, in a considerable number of cases, no indication of 
the cargo carried was given in the Dutch Sound toll tables (blanco), while in other cases, large groups of different goods 
were gathered together without making it possible to connect one good to one particular shipmaster (various). On the 
other hand, in the majority of cases, only the dominant item of cargo is named, which makes the Dutch Sound toll tables 
a very convenient source for the creation of summaries like the table above.
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nately, no similar data is available for Archangel).
Indeed, what can be observed here is the difference between so-called  rich trade of small 
quantities of expensive goods from St. Petersburg as opposed to bulk trade of large, volu-
minous quantities of cheap (semi-)raw materials from Narva and Vyborg. The average cus-
tom paid for one last of cargo coming from St. Petersburg in the years 1722-1740 was 2,9 
rikstaler. One last of cargo coming from Narva or Vyborg cost only 0,2 resp. 0,3 rikstaler at 
the Danish customs house in Helsingør. When taking a closer look at the data that consti-
tuted the basis of this calculation, the discrepancy becomes even more apparent. The total 
tonnage of cargo exported from Narva between 1722 and 1740 exceeded that of St. Peters-
burg more than eight times (338213 lasts of cargo from Narva against 41668 lasts of cargo 
from St. Petersburg), while the number of Dutch ships coming from Narva (2684) was only 
3,5 times as big as the number of Dutch ships coming from St. Petersburg (810). At the same 
time, the total amount of customs paid by Dutch ship masters on ship loads coming from 
Narva (84549  rikstaler)  accounted for only 71 % of the total  amount  of  customs paid by 
Dutch ship masters on ship loads coming from St. Petersburg (119494 rikstaler).
In the previous paragraphs, I have explained how the polarization and specialization pro-
cesses influenced the organizational structure of Dutch maritime shipping in the Gulf of Fin-
land after the foundation of St. Petersburg. In the empirical analysis, I have substantiated 
that ship masters adopted a number of different strategies in their choice of routes and car-
goes,  varying  from repetitive  to  flexible  patterns.  I  have  denoted  the  impact  of  external 
shocks on the ship masters’ patterns, distinguishing between minor, temporary shifts and ma-
jor, permanent changes in the ship masters’ behavioral patterns. Until now, however, I have 
not explicitly paid attention to one underlying explanatory factor that – together with origin of 
the ship master, cargo carried and port of destination – played a decisive role in the forma-
tion of routes and routines. This final explanatory factor is the size of the ship.
The decisive role of the size of the ship can be substantiated by proving its connection to 
type of cargo carried, origin of the ship master and destination of the ship. It goes without 
saying that the size of the ship influenced the destination of the ship master and the type of 
cargo that he carried. In the following table, the recurring discrepancy between St. Peters-
burg and the other ports in the eastern part of the Gulf of Finland is present once again. On 
the basis of data compiled from the  galjootsgeldregisters,  it  becomes clear that the ships 
used by the St. Petersburg population of Dutch ship masters were much smaller than those 
used  on  the  Narva,  Vyborg  and  Archangel  routes630.  Seemingly,  ships  of  all  sizes  were 
present on all routes. It must be noted, however, that the table above is a static representa-
tion of the average ship sizes during the years 1722-1740. On the basis of this table, it is un-
clear whether or not the occurrence of temporary shifts might have blurred this representa-
tion; neither does this overview say anything about the number of small or large ships in the 
fleets to either of these ports.
ARCHANGEL NARVA VYBORG ST. PETERSBURG
AVG 133,2 135,5 124,6 65,3
MIN 27 24 22 15
MAX 230 210 216 180
STDEV 42,7 34,8 43,3 29,4
Table 54: Ship size distribution. Source: Galjootsgeldregisters, 1722-1740.
630 The table is based on standardized name and size information of all ships. 
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To sum up, in order to understand the impact of a new port on the organization of maritime 
shipping it is necessary to take into account both the interplay of economic geographical cir-
cumstances and the complex organizational structure of maritime shipping. In my case-study 
the interplay of economic geographical circumstances took the form of a process of polariza-
tion; while the evolution of the organizational structure of Dutch maritime shipping was de-
scribed as a process of specialization. As became clear in the empirical analysis, both indi-
vidual behavioral strategies of Dutch maritime ship masters and changes in the behavior of 
populations of ship masters could be related to the processes of polarization and specializa-
tion, resulting in an evolutionary pattern that shows remarkable resemblance to the theoretic-
al analytical framework of evolutionary economics elaborated by Dopfer et. al. This, in turn, is 
proof of the successful application of evolutionary theory to a profoundly economic historical 
topic.  The analysis of micro cases and their  subsequent integration into a broader scope 
have clearly shown that databases in which the evolutionary framework of Dopfer, Foster and 
Potts is reflected enhance the explanatory possibilities of economic historians.
On the basis of the empirical analysis summarized above, it was possible to compile a pre-
liminary taxonomy of shipping patterns on the basis of a continuous trade-off between cargo, 
port of destination and origin of the ship master Dependent on the ship master's preferences 
with regard to cargo and destination, the following scheme could be established:
Routes/cargoes Flexible Repetitive
Flexible Various cargoes, various routes Various cargoes, one route
Repetitive One cargo, various routes One cargo, one route
Table 55: trade-off between repetitiveness and flexibility in the choice of cargo and routes
As I have elaborated in the analytical paragraphs of this paper, the combination of flexibility 
in routes and flexibility in cargoes occurred in the lesser amount of cases. The majority of 
cases showed evidence of flexibility towards either cargoes or routes, with a responsive high-
er or lower degree of repetitiveness in the choice of the corresponding variable. The last type 
of pattern, in which one cargo is exported from one port for a long period of time, often oc-
curred in the shipping records, mostly in combination with temporary rises in flexibility in 
either cargoes or routes. The trade-off between flexibility and repetitiveness in routes and 
cargoes alone lacked the necessary explanatory power to address these temporary changes 
in repetitive in routes, repetitive in cargoes-patterns. This was where the third variable – the 
external shock – came into play. Based on the nature of the shocks, I have made a distinc-
tion between  minor shifts and  major shifts. As a rule, temporary changes in a  repetitive in 
routes, repetitive in cargoes-pattern were defined as a minor shift. Permanent changes in the 
ship masters’ routes were defined as  major shifts. The analysis of the source material has 
brought a number of possible explanations for these shifts to our attention. Economic policy 
changes in the geographical areas that serve the port of destination of the ship master were 
the most common explanatory factor. Additionally, (cultural) changes in the region of origin at 
the port of destination also provoked shifts in the ship masters’ behavioral patterns. The loc-
alization – be it in a physical or in a political sense – of the explanatory factors of minor and 
major shifts in the geographical areas connected to the port of destination and to the origin of 
the ship masters was interpreted as a call for the interpretation of maritime transportation as 
an economic activity that has its own, independent structures, while at the same time being 
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complemented by economic change in the ‘nodes’ that these transportation structures con-
nect.  In order to fully comprehend the changes that occur in shipping patterns as a con-
sequence of  minor or  major shifts, it is necessary to define these ‘nodes’, i.e. the ports of 
destination, in their regional economic environment. The resulting view is one of maritime 
transportation as an integral economic activity.
I have underlined the importance of choice in the behavior of Dutch ship masters in the first 
half of the eighteenth century. The regional characteristics of both the areas surrounding pos-
sible ports of destination and the areas of origin of the ship masters have been put forward 
as decisive elements in the direction of the choices made by ship masters Additionally, we 
have identified a number of factors that limit and structure the choices of ship masters in 
certain directions. Regional economic policies and the geographical embeddedness of the 
ship master in his region of origin have been described. As a result, we have established that 
ship masters operated within a multifaceted context in which the geographies of markets on 
the supply and on the demand side are main constituents. 
Looking back at the detailed information in the appendices and at the statistical data in the 
previous paragraph it  is fair to say that the ship master cared about the efficiency of his 
operations. Only when circumstances forced him to do so, would the ship master change his 
destination. Depending on the type of circumstances, be it a political change or a change on 
the demand side, the shipping patterns that evolved, showed a tendency towards more flex-
ibility in the choice of either routes or cargoes. The examples where a relatively high degree 
of flexibility could be observed both in the treatment of cargoes and in the choice of routes 
are small in number, probably because of the higher operating costs involved in these con-
tinuous strategy changes. 
With this final remark, we can finalize the attempt to generalize the results of the case-study 
on Dutch maritime shipping in the Gulf of Finland and Archangel in 1703-1740 by pointing to 
the presence of efficiency as a primary concern throughout the organizational structure of 
early-modern Dutch maritime shipping. In this sense, the analytical results of this paper serve 
as an answer to Paul van Royen’s statement that “[the assumption] that ship masters ‘spe-




APPENDIX 1 pt. 1: Sweden in 1648
Source:
"The Cambridge Modern History Atlas", Sir Adolphus William Ward, G.W. Prothero, Sir Stanley 
Mordaunt Leathes, E.A. Benians (eds.). London: Cambridge University Press, 1912.




APPENDIX 1 pt. 2: Russia in 1721
Source:
"The Cambridge Modern History Atlas", Sir Adolphus William Ward, G.W. Prothero, Sir Stanley 
Mordaunt Leathes, E.A. Benians (eds.). London: Cambridge University Press, 1912.




APPENDIX 1 pt. 3: Waterways and portages in Western Russia








APPENDIX 1 pt. 4: Iron manufactures & the water route from the Urals to St. Petersburg
Taken from: Matley, ‘Defense Manufactures of St. Petersburg’, p. 422.
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APPENDIX 1 pt. 5: Volchovsko-Ladožsko-Nevskij put’
Source: Sorokin Petr, ‘Waterways and Shipbuilding in North-Western Russia in the Middle Ages’. http://www.abc.se/~pa/mar/
rus-ship.htm. Only the names of towns have been translated from the original Russian illustration. Towns are denoted by the 
sign ■ and their corresponding number.
Legenda: 1. Novgorod; 2. Rjurikovo gorodišče; 3. Cholopij gorodok; 4. Gorodišče; 5. Orešek; 6. Novye Duboviki; 7. Ladoga.
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APPENDIX 1 pt. 6: Pskovsko-Čudsko-Narovskij Put’
Source: Sorokin Petr, ‘Waterways and Shipbuilding in North-Western Russia in the Middle Ages’. http://www.abc.se/~pa/mar/
rus-ship.htm. Only the names of towns have been translated from the original Russian illustration. Towns are denoted by the 
sign ■ and their corresponding number.




APPENDIX 1 pt. 7: Lužskij put’
Source: Sorokin Petr, ‘Waterways and Shipbuilding in North-Western Russia in the Middle Ages’. http://www.abc.se/~pa/mar/
rus-ship.htm. Only the names of towns have been translated from the original Russian illustration. Towns are denoted by the 
sign ■ and their corresponding number.
Legenda: 1. Ivangorod; 2. Jamgorod; 3. Gorodec pod Lugoj; 4. Petrovskij pogost; 5. Podgorod’e; 6. Nadbel’e; 7. Jam-tesovo; 
8. Kosickoe gorodišče; 9. Peredol’skoe gorodišče; 10. Sergov; 11. Novgorod; 12. Rjurikovo gorodišče.
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APPENDIX 1 pt. 8: Volgabassin
Source:
'The Volga River Basin'. Retrieved from Water Resource Associates: a network of consultants 




APPENDIX 1 pt. 9: Vologda and its surroundings
Source: 
Fragment of 'North Part of Russia in Europe ' , Map taken from The Cyclopaedia or, Universal Dictionary 
of Arts, Sciences, and Literature by Abraham Rees, 1820. Retrieved from Perry-Castañeda Map 




APPENDIX 1 pt. 10: Archangel and its surroundings
Source: 
Fragment of 'North Part of Russia in Europe ' , Map taken from The Cyclopaedia or, Universal Dictionary 
of Arts, Sciences, and Literature by Abraham Rees, 1820. Retrieved from Perry-Castañeda Map 




APPENDIX 1 pt. 11: re-orientation of imports and exports in 1718-1724
Legenda: Blue arrow: main direction of mports. Red arrows: possible directions for the exportation of goods (except timber) 
from strategic places in North-West Russia. 1: Archangel, 2: Kargopol’, 3: Vyborg, 4: St. Petersburg, 5: Narva, 6: Novgorod, 













Narva Archangel Vyborg Nyen
Narva 10 11
Archangel 63 44 33 38 24 47 66
Vyborg 10 10 9 18 23 37 45
Nyen 26 0 0 0 0 0 0
1702 1703 1704 1705 1706 1707 1708













Archangel 33 53 54 53 60 60 71 89 37
Vyborg 21 1 2 5 1
Sint-Petersburg 0 0 2 4 9 2 2
1709 1710 1711 1712 1713 1714 1715 1716 1717
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Narva Archangel Vyborg Sint-Petersburg
Narva 1 11 24 59 50 31 89
Archangel 32 30 46 34 30 28 9
Vyborg 15 20 31 24 27 11 15
Sint-Petersburg 11 23 16 14 26 40 37
1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724












Narva Archangel Vyborg Sint-Petersburg
Narva 126 112 127 125 92 150 175
Archangel 8 9 15 16 15 17 15
Vyborg 17 24 25 20 16 25 26
Sint-Petersburg 44 66 34 42 17 27 41
1725 1726 1727 1728 1729 1730 1731
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Narva Archangel Vyborg Sint-Petersburg
Narva 235 237 218 139 85 138 190 144 105
Archangel 16 20 27 27 15 18 34 41 53
Vyborg 43 39 38 40 83 75 40 33 12
Sint-Petersburg 27 26 25 26 43 53 75 34 45
1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
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1 258 1 258 1 1
2 79 2 41 2 1
1+1 38 5,7 2,9
3 24 3 5 3 1
2+1 15 5,1 2,6
1+1+1 4 7 3,5
4 16 4 3 4 1
3+1 7 7 1,8
2+2 1 5 1,3
2+1+1 5 10,8 2,7
5 24 5 3 5 1
4+1 4 6,75 1,4
3+2 4 6,75 1,4
3+1+1 4 10 2
2+2+1 5 11,2 2,2
2+1+1+1 4 11,5 2,3
6 13 6 4 6 1
5+1 1 7 1,2
4+2 1 7 1,2
4+1+1 1 18 3
3+2+1 3 9,7 1,6
3+1+1+1 1 10 1,7
2+2+1+1 1 16 2,7
2+1+1+1+1 1 18 3
7 3 7 1 7 1
5+2 1 8 1,1
3+2+1+1 1 10 1,4
8 4 7+1 1 11 1,4
6+1+1 2 11 1,4
5+2+1 1 14 1,8
9 1 3+3+2+1 1 15 1,7
10 2 9+1 1 20 2
3+3+2+1+1 1 17 1,7
11 1 8+3 1 12 1,1
12 3 7+4+1 2 16 1,3
4+3+2+1+1+1 1 17 1,4
13 1 6+3+3+1 1 16 1,2
14 1 7+3+2+1+1 1 21 1,5
15 1 11+4 1 17 1,1
16 4 16 1 16 1
15+1 1 17 1,1
12+4 1 17 1,1
9+6+1 1 18 1,1
18 1 10+8 1 19 1,1
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APPENDIX 3 pt. 2: repetitiveness tool, Archangel, 1718-1724.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 61 1 61 1 1
2 23 2 16 2 1
1+1 7 3,43 1,71
3 9 3 4 3 1
2+1 4 4,75 1,58
1+1+1 1 6 2
4 6 4 4 4 1
2+1+1 1 6 1,5
3+1 1 5 1,25
5 5 5 2 5 1
3+2 1 6 1,20
4+1 2 6 1,20
6 4 6 3 6 1
5+1 1 7 1,17
APPENDIX 3 pt. 3: repetitiveness tool, Narva, 1718-1724.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 104 1 104 1 1
2 20 1 4 1 0,5
2 5 2 1
1+1 11 3,36 1,68
3 8 2 3 2 0,67
3 1 3 1
1+1 1 3 1
2+1 3 4 1,33
4 14 2 1 2 0,5
3 2 3 0,75
4 2 4 1
1+1+1 1 7 1,75
2+1 4 4,25 1,06
2+1+1 1 6 1,5
3+1 3 5 1,25
5 4 4 1 4 1
5 2 5 1
4+1 1 6 1,2
6 1 4+1 1 6 1
7 1 3+2 1 6 0,86
8 1 3+2 1 6 0,75
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APPENDIX 3 pt. 4: repetitiveness tool, Sint-Petersburg, 1718-1724.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 107 1 107 1 1
2 13 2 7 2 1
1+1 6 3,83 1,92
3 5 2 1 2 0,67
3 1 3 1
4 2 2+1+1 1 6 1,5
3+1 1 6 1,5
5 1 4+1 1 6 1,2
6 1 3+1 1 6 1
APPENDIX 3 pt. 5: repetitiveness tool, Vyborg, 1718-1724.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 78 1 78 1 1
2 18 2 10 2 1
1+1 8 3,63 1,81
3 3 3 3 3 1
4 2 2+2 1 5 1,25
3+1 1 5 1,25
6 2 6 1 6 1
3+3 1 7 1,17
APPENDIX 3 pt. 6: repetitiveness tool, Archangel, 1725-1731.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 27 1 27 1 1
2 8 2 7 2 1
1+1 1 5 2,5
3 7 3 2 3 1
2+1 5 4,6 1,53
4 3 4 3 4 1
5 1 5 1 5 1
6 1 6 1 6 1
APPENDIX 3 pt. 7: repetitiveness tool, Narva, 1725-1731.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 189 1 189 1 1
2 43 1 10 1 0,5
2 13 2 1
1+1 20 3,15 1,58
3 28 2 14 2 0,67
3 1 3 1
1+1 3 3 1
1+1+1 2 6,5 2,17
2+1 8 4,63 1,54
4 18 2 2 2 0,5
3 5 3 0,75
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4 2 4 1
1+1+1 1 6 1,5
2+1 5 5 1,25
2+2 3 5 1,25
5 15 3 4 3 0,6
4 2 4 0,8
2+1 1 6 1,2
2+2 1 5 1
3+1 2 5,5 1,1
3+1+1 1 7 1,4
3+2 1 6 1,2
4+1 3 6,33 1,27
6 12 3 2 3 0,5
4 3 4 0,67
5 1 5 0,83
2+2 3 5 0,83
3+1 2 6 1
3+2 1 7 1,17
7 7 4 1 4 0,57
5 3 5 0,71
2+1+1 1 6 0,86
3+1 1 6 0,86
3+2 1 7 1
8 5 4 2 4 0,5
5 2 5 0,63
3+2 1 7 0,88
9 7 5 1 5 0,56
6 1 6 0,67
3+3 1 7 0,78
4+1 1 7 0,78
5+1 2 7 0,78
5+2 1 7 0,78
10 8 6 4 6 0,6
7 4 7 0,7
11 3 6 2 6 0,55
7 1 7 0,64
12 2 6 1 6 0,5
7 1 7 0,58
13 2 7 2 7 0,54
14 1 7 1 7 0,5
APPENDIX 3 pt. 8: repetitiveness tool, Sint-Petersburg, 1725-1731.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 133 1 133 1 1
2 25 1 1 1 0,5
2 16 2 1
1+1 8 3,75 1,88
3 10 2 2 2 0,67
3 2 3 1
1+1 1 3 1
1+1+1 2 5,5 1,83
2+1 3 5,33 1,78
4 2 4 1 4 1
2+1 1 7 1,75
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5 2 5 1 5 1
2+1 1 4 0,8
6 2 3 1 3 0,5
2+2+1 1 7 1,17
7 1 4+1 1 6 0,86
10 1 4+1 1 7 0,7
11 1 7 1 7 0,64
APPENDIX 3 pt. 9: repetitiveness tool, Vyborg, 1725-1731.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 64 1 64 1 1
2 17 1 3 1 0,8
2 6 2 1
1+1 8 3,5 1,75
3 6 3 1 3 1
1+1 1 3 1
1+1+1 1 5 1,67
2+1 3 5 1,67
4 4 2 1 2 0,5
4 1 4 1
2+1 1 6 1,5
2+2 1 7 1,75
5 3 4 1 4 0,8
2+2+1 1 7 1,4
3+1 1 6 1,2
6 1 6 1 6 1
APPENDIX 3 pt. 10: repetitiveness tool, Archangel, 1732-1740.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 61 1 61 1 1
2 18 2 8 2 1
1+1 10 3,9 1,95
3 1 2+1 1 5 1,67
4 6 4 1 4 1
2+1+1 1 6 1,5
2+2 1 5 1,25
3+1 3 5,33 1,33
5 4 5 1 5 1
2+2+1 1 7 1,4
4+1 2 6 1,2
6 1 5+1 1 7 1,17
7 1 7 1 7 1
APPENDIX 3 pt. 11: repetitiveness tool, Narva, 1732-1740.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 212 1 212 1 1
2 45 2 24 2 1
1+1 21 3,9 1,95
3 25 1+1+1 2 8 2,67
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1+1 3 3,3 1,11
2+1 8 4,6 1,54
3 6 3 1
2 6 2 0,67
4 29 2 6 2 0,5
3 10 3 0,75
1+1 1 3 0,75
2+1 4 6,75 1,69
3+1 3 6,33 1,58
2+2 1 8 2
1+1+1 1 6 1,5
2+1+1 3 6,67 1,67
5 14 3 3 3 0,6
4 3 4 0,8
5 1 5 1
2+1 2 5,5 1,1
3+1 1 5 1
3+2 2 8,5 1,7
2+1+1 1 7 1,4
3+1+1 1 9 1,8
6 17 3 5 3 0,5
4 1 4 0,67
5 1 5 0,83
3+1 3 6 1
3+2 3 7 1,17
2+2 1 6 1
2+2+1 1 7 1,17
2+1+1 1 7 1,17
3+1+1 `1 8 1,33
7 12 4 5 4 0,57
2+2 1 7 1
2+2+1 1 8 1,14
2+2+1+1 1 9 1,29
3+1+1 1 9 1,29
3+2 1 7 1
4+1 2 6,5 0,93
8 8 4 2 4 0,5
2+1+1 1 7 0,88
3+1 1 7 0,88
3+2 1 9 1,13
3+2+1 1 9 1,13
3+3 1 9 1,13
4+4 1 9 1,13
9 5 6 2 6 0,67
3+1+1+1 1 9 1
3+2 1 8 0,89
3+3 1 8 0,89
10 7 7 1 7 0,7
8 1 8 0,8
3+2+2 1 9 0,9
4+3 2 8,5 0,85
5+2 1 8 0,8
6+1 1 8 0,8
11 3 7 1 7 0,64
4+2 1 7 0,64
4+3 1 9 0,82
12 11 7 1 7 0,58
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8 4 8 0,67
9 1 9 0,75
4+2 1 7 0,58
4+3 1 9 0,75
5+2 1 8 0,67
5+3 1 9 0,75
7+1 1 9 0,75
13 7 7 2 7 0,54
8 1 8 0,62
4+2+1 1 9 0,69
4+3 1 9 0,69
5+3 1 9 0,69
6+2 1 9 0,69
14 6 9 3 9 0,64
4+3 1 9 0,64
5+3 2 9 0,64
15 3 8 1 8 0,53
9 1 9 0,6
4+4 1 9 0,6
16 4 9 2 9 0,56
4+4 1 9 0,56
6+2 1 9 0,56
17 3 9 3 9 0,53
18 1 9 1 9 0,5
APPENDIX 3 pt. 12: repetitiveness tool, Sint-Petersburg, 1732-1740.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 139 1 139 1 1
2 36 1 4 1 0,5
2 14 2 1
1+1 18 3,94 1,97
3 10 3 7 3 1
1+1+1 3 5,33 1,78
4 7 3 1 3 0,75
1+1+1+1 1 8 2
2+1 4 4,5 1,13
2+1+1 1 7 1,75
5 3 4 1 4 0,8
5 2 5 1
6 4 5 1 5 0,83
6 1 6 1
3+2 1 7 1,17
5+1 1 7 1,17
7 4 2+2+1 1 8 1,14
3+3 1 7 1
4+2+1 1 9 1,29
5+1 1 7 1
8 1 5+1 1 8 1
9 1 9 1 9 1
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APPENDIX 3 pt. 13: repetitiveness tool, Vyborg, 1732-1740.
# of voy. # of shipm. pattern # of shipm. per 
pattern
AVG time frame CR
1 149 1 149 1 1
2 33 2 15 2 1
1+1 10 4,3 2,15
1 8 1 0,5
3 17 2 6 2 0,67
3 4 3 1
1+1 4 4,5 1,5
2+1 3 5,67 1,89
4 13 2 1 2 0,5
3 1 3 0,75
1+1 1 3 0,75
1+1+1 1 8 2
2+1 6 4,83 1,21
2+2 2 5,5 1,38
3+1 1 6 1,5
5 3 2+1+1 1 7 1,4
2+2 1 6 1,2
2+2+1 1 8 1,6
6 3 4 1 4 0,67
3+2 1 6 1
4+1 1 7 1,17
7 2 4 1 4 0,57
4+1 1 6 0,86
8 2 5 2 5 0,63
11 2 8 1 8 0,73
4+2 1 7 0,64
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NEW KNOWN Linear (NEW) Linear (KNOWN)
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once rest Linear (rest) Linear (once)
APPENDIX 4 pt. 4: Archangel, changing population, tabular overview1.
Once New NEW Same Again KNOWN TOTAL NEW KNOWN ONCE REST
1697 9 21 30 0 0 0 30 100% 0% 30% 70%
1698 14 11 25 10 0 10 35 71% 29% 40% 60%
1699 9 8 17 13 4 17 34 50% 50% 26% 74%
1700 6 10 16 14 3 17 33 48% 52% 18% 82%
1701 6 18 24 21 8 29 53 45% 55% 11% 89%
1702 16 12 28 30 5 35 63 44% 56% 25% 75%
1703 7 2 9 24 11 35 44 20% 80% 16% 84%
1704 12 3 15 15 3 18 33 45% 55% 36% 64%
1705 7 7 14 12 12 24 38 37% 63% 18% 82%
1706 3 4 7 14 3 17 24 29% 71% 13% 88%
1707 13 8 21 14 12 26 47 45% 55% 28% 72%
1708 18 14 32 18 16 34 66 48% 52% 27% 73%
1709 6 6 12 18 3 21 33 36% 64% 18% 82%
1710 9 12 21 19 13 32 53 40% 60% 17% 83%
1711 13 10 23 20 11 31 54 43% 57% 24% 76%
1712 6 7 13 27 13 40 53 25% 75% 11% 89%
1713 13 9 22 28 10 38 60 37% 63% 22% 78%
1714 18 9 27 21 11 32 59 46% 54% 31% 69%
1715 23 12 35 21 15 36 71 49% 51% 32% 68%
1716 25 9 34 34 21 55 89 38% 62% 28% 72%
1717 7 6 13 19 5 24 37 35% 65% 19% 81%
1 Legenda: new = shipmasters that appear on this route for the first time, known = shipmasters that have been registered as 
active on this route before, same = shipmasters that have been registered as active on this route in the previous year, again 
= shipmasters that have been registered as active on this route before, but not in the previous year, once = shipmasters that 
appear on this route only once in the whole period covered by the database, rest = all the shipmasters that appear more than 
once on this route in the whole period covered by the database. 
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1718 7 2 9 13 10 23 32 28% 72% 22% 78%
1719 3 0 3 12 15 27 30 10% 90% 10% 90%
1720 2 4 6 19 21 40 46 13% 87% 4% 96%
1721 6 4 10 20 4 24 34 29% 71% 18% 82%
1722 7 3 10 12 8 20 30 33% 67% 23% 77%
1723 7 3 10 12 6 18 28 36% 64% 25% 75%
1724 1 1 2 4 3 7 9 22% 78% 11% 89%
1726 2 1 3 0 6 6 9 33% 67% 22% 78%
1727 2 3 5 3 7 10 15 33% 67% 13% 87%
1728 2 3 5 10 1 11 16 31% 69% 13% 88%
1729 3 1 4 9 2 11 15 27% 73% 20% 80%
1730 4 4 8 6 3 9 17 47% 53% 24% 76%
1731 4 2 6 6 3 9 15 40% 60% 27% 73%
1732 2 2 4 5 7 12 16 25% 75% 13% 88%
1733 5 2 7 4 9 13 20 35% 65% 25% 75%
1734 9 4 13 5 9 14 27 48% 52% 33% 67%
1735 8 2 10 9 8 17 27 37% 63% 30% 70%
1736 2 0 2 10 3 13 15 13% 87% 13% 87%
1737 4 3 7 7 4 11 18 39% 61% 22% 78%
1738 19 0 19 9 6 15 34 56% 44% 56% 44%
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APPENDIX 4 pt. 8: Narva, changing population, tabular overview2.
Once New NEW Same Again KNOWN TOTAL NEW KNOWN ONCE REST
1702 7 0 7 0 0 0 7 100% 0% 100% 0%
1703 6 3 9 2 0 2 11 82% 18% 55% 45%
1718 0 1 1 0 0 0 1 100% 0% 0% 100%
1719 2 9 11 0 0 0 11 100% 0% 18% 82%
1720 8 11 19 4 1 5 24 79% 21% 33% 67%
1721 19 21 40 12 7 19 59 68% 32% 32% 68%
1722 11 18 29 18 3 21 50 58% 42% 22% 78%
1723 8 6 14 14 3 17 31 45% 55% 26% 74%
1724 17 24 41 20 27 47 88 47% 53% 19% 81%
1725 25 32 57 57 12 69 126 45% 55% 20% 80%
1726 19 15 34 62 16 78 112 30% 70% 17% 83%
1727 26 20 46 63 18 81 127 36% 64% 20% 80%
1728 13 18 31 77 17 94 125 25% 75% 10% 90%
1729 7 11 18 62 12 74 92 20% 80% 8% 92%
1730 17 31 48 78 24 102 150 32% 68% 11% 89%
1731 25 27 52 103 20 123 175 30% 70% 14% 86%
1732 30 48 78 116 41 157 235 33% 67% 13% 87%
1733 30 24 54 154 29 183 237 23% 77% 13% 87%
1734 26 17 43 145 30 175 218 20% 80% 12% 88%
1735 20 11 31 93 15 108 139 22% 78% 14% 86%
1736 10 4 14 54 17 71 85 16% 84% 12% 88%
1737 12 17 29 66 42 108 137 21% 79% 9% 91%
1738 18 17 35 109 46 155 190 18% 82% 9% 91%
1739 14 10 24 107 13 120 144 17% 83% 10% 90%
1740 13 2 15 74 16 90 105 14% 86% 12% 88%
2 Legenda: new = shipmasters that appear on this route for the first time, known = shipmasters that have been registered as 
active on this route before, same = shipmasters that have been registered as active on this route in the previous year, again 
= shipmasters that have been registered as active on this route before, but not in the previous year, once = shipmasters that 
appear on this route only once in the whole period covered by the database, rest = all the shipmasters that appear more than 
once on this route in the whole period covered by the database.
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once rest Linear (rest) Linear (once)
APPENDIX 4 pt. 12: Vyborg, changing population, tabular overview3.
Once New NEW Same Again KNOWN TOTAL NEW KNOWN ONCE REST
1702 7 3 10 0 0 0 10 100% 0% 70% 30%
1703 4 4 8 2 0 2 10 80% 20% 40% 60%
1704 4 4 8 1 0 1 9 89% 11% 44% 56%
1705 9 4 13 2 3 5 18 72% 28% 50% 50%
1706 7 7 14 5 4 9 23 61% 39% 30% 70%
1707 9 15 24 11 2 13 37 65% 35% 24% 76%
1708 17 8 25 19 1 20 45 56% 44% 38% 62%
1709 4 3 7 13 1 14 21 33% 67% 19% 81%
1711 0 1 1 0 0 0 1 100% 0% 0% 100%
1715 1 0 1 0 1 1 2 50% 50% 50% 50%
1716 2 1 3 1 1 2 5 60% 40% 40% 60%
1717 0 0 0 0 1 1 1 0% 100% 0% 100%
1718 11 3 14 0 1 1 15 93% 7% 73% 27%
1719 5 10 15 1 4 5 20 75% 25% 25% 75%
1720 12 6 18 9 4 13 31 58% 42% 39% 61%
1721 8 4 12 7 5 12 24 50% 50% 33% 67%
1722 11 4 15 7 5 12 27 56% 44% 41% 59%
1723 3 1 4 4 3 7 11 36% 64% 27% 73%
1724 6 4 10 2 3 5 15 67% 33% 40% 60%
1725 8 3 11 2 4 6 17 65% 35% 47% 53%
1726 6 8 14 5 5 10 24 58% 42% 25% 75%
3 Legenda: new = shipmasters that appear on this route for the first time, known = shipmasters that have been registered as 
active on this route before, same = shipmasters that have been registered as active on this route in the previous year, again 
= shipmasters that have been registered as active on this route before, but not in the previous year, once = shipmasters that 
appear on this route only once in the whole period covered by the database, rest = all the shipmasters that appear more than 
once on this route in the whole period covered by the database.
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1727 3 14 17 4 4 8 25 68% 32% 12% 88%
1728 3 3 6 12 2 14 20 30% 70% 15% 85%
1729 4 2 6 3 7 10 16 38% 63% 25% 75%
1730 4 8 12 4 9 13 25 48% 52% 16% 84%
1731 10 3 13 5 8 13 26 50% 50% 38% 62%
1732 20 14 34 1 8 9 43 79% 21% 47% 53%
1733 20 2 22 9 8 17 39 56% 44% 51% 49%
1734 15 6 21 4 13 17 38 55% 45% 39% 61%
1735 5 15 20 8 12 20 40 50% 50% 13% 88%
1736 15 17 32 23 28 51 83 39% 61% 18% 82%
1737 19 14 33 31 11 42 75 44% 56% 25% 75%
1738 14 0 14 21 5 26 40 35% 65% 35% 65%
1739 12 2 14 10 9 19 33 42% 58% 36% 64%
1740 5 0 5 3 4 7 12 42% 58% 42% 58%
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APPENDIX 4 pt. 16: St. Petersburg, changing population, tabular overview4.
Once New NEW Same Again KNOWN TOTAL NEW KNOWN ONCE REST
1713 2 0 2 0 0 0 2 100% 0% nvt nvt
1714 3 1 4 0 0 0 4 100% 0% 75% 25%
1715 5 3 8 1 0 1 9 89% 11% 56% 44%
1716 2 0 2 0 0 0 2 100% 0% 100% 0%
1717 2 0 2 0 0 0 2 100% 0% 100% 0%
1718 8 3 11 0 0 0 11 100% 0% 73% 27%
1719 9 11 20 2 1 3 23 87% 13% 39% 61%
1720 11 2 13 3 0 3 16 81% 19% 69% 31%
1721 3 4 7 4 3 7 14 50% 50% 21% 79%
1722 15 4 19 4 3 7 26 73% 27% 58% 42%
1723 25 10 35 4 1 5 40 88% 13% 63% 38%
1724 19 5 24 6 7 13 37 65% 35% 51% 49%
1725 19 11 30 11 3 14 44 68% 32% 43% 57%
1726 34 7 41 11 14 25 66 62% 38% 52% 48%
1727 10 3 13 14 7 21 34 38% 62% 29% 71%
1728 15 8 23 15 4 19 42 55% 45% 36% 64%
1729 8 2 10 4 3 7 17 59% 41% 47% 53%
1730 6 7 13 5 9 14 27 48% 52% 22% 78%
1731 17 4 21 13 7 20 41 51% 49% 41% 59%
1732 8 4 12 10 5 15 27 44% 56% 30% 70%
1733 7 4 11 8 7 15 26 42% 58% 27% 73%
1734 12 2 14 8 2 10 24 58% 42% 50% 50%
1735 6 5 11 6 9 15 26 42% 58% 23% 77%
1736 15 10 25 9 9 18 43 58% 42% 35% 65%
1737 16 17 33 13 7 20 53 62% 38% 30% 70%
1738 31 6 37 30 8 38 75 49% 51% 41% 59%
1739 15 0 15 14 5 19 34 44% 56% 44% 56%
1740 18 4 22 7 16 23 45 49% 51% 40% 60%
4 Legenda: new = shipmasters that appear on this route for the first time, known = shipmasters that have been registered as 
active on this route before, same = shipmasters that have been registered as active on this route in the previous year, again 
= shipmasters that have been registered as active on this route before, but not in the previous year, once = shipmasters that 
appear on this route only once in the whole period covered by the database, rest = all the shipmasters that appear more than 
once on this route in the whole period covered by the database.
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APPENDIX 5 pt. 1: spatial change tool, 1718-17245.
NUMBER NAME FIRST NAME 1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724
1 ABRAHAMS JAN    V V N N
2 AGES PIETER  A      
3 AGES REINER       N
4 AGES SIERD   V V    
5 AGES THOMAS  N N  N N N
6 AKKER JAN   V     
7 ALBERTS HESSEL    N N   
8 ALBERTS WILLEM     N N N
9 ALEFS THOMAS   S     
10 ALLERTS PIER      A  
11 ALLES DOUWE    N V   
12 ANDRIES SIBBELE     N  N/V
13 ANNES DOEDE     N  N
14 ANNES FEIKE       S
15 ANNES SIEMEN  V V N    
16 ANSKES AGE  N A N    
17 ARENDS HENDRIK   V     
18 ATSES SIEBE     V   
19 AUKES ANDRIES    N    
20 AUKES FOLKERT       N
21 AUKES REINER  N  N    
22 AUKES SIBBELE  V V V    
23 BAIES KLAAS A A      
24 BAKKER JAN  V      
25 BAKKER PIETER      S  
26 BAKS PIETER    A    
27 BAKVIS JELLE      A  
28 BAUKES HAIE    V V   
29 BAUKES RUURD   V   A V
30 BEERTS JAN A       
31 BERENDS IEDE     N N N
32 BERENDS TJEERD A   N N  N
33 BLOM GERRIT     S   
34 BOEKES SJOERD       S
35 BOER DIRK      S  
36 BOER JAN       S
37 BOER KORNELIS    A    
38 BOER TIJS       N
39 BOERMAN SIEMEN   N     
40 BOIENS DIRK    N    
41 BOKKES ANDRIES      S  
42 BOLLEBAKKER KLAAS     A A  
43 BON [??] ARJEN      S  
44 BON [??] KORNELIS      S  
45 BONNES HEIE    N N  N
46 BONNES KORNELIS V    A   
5 Legenda (applies to all appendices): A = Archangel (blue); N = Narva (yellow); S = St. Petersburg (red); V = 
Vyborg (green), intra-year interference is marked in orange.
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47 BONTEKOE STITTERT       S
48 BOON KORNELIS    N    
49 BORRES HEIE      N  
50 BOTES PIETER       N
51 BOUWES DOUWE       N
52 BRANDARIS SIEMEN      S  
53 BROERS ARJEN   A     
54 BROERS EDWARD     S   
55 BROERS EVERT      S  
56 BROERS FOKKE    N    
57 BROERS JAKLE      N  
58 BROERS JAN    V V   
59 BROERS SIERD       N
60 BROERS TEIE       N
61 BROERS TJEERD     V   
62 BROUWER ARJEN    A   A
63 BROUWER GAUKE    A    
64 BROUWER GJALT   A  A A  
65 BROUWER JAKOB N A A N V A N
66 BROUWER TEEKE  A S     
67 CORRMEN [??] SJOERD  S      
68 DIEZEN AART    A A A  
69 DIKKERT GERRIT   A A    
70 DIRKS ARJEN  S   S   
71 DIRKS DIRK   V N  N V
72 DIRKS EWOUT      S  
73 DIRKS FREERK     N   
74 DIRKS JOOST    V    
75 DIRKS WIETSE       S
76 DOEDES SIBBELE A  N N V   
77 DOUWES KLAAS     S   
78 DRIEL WILLEM      S  
79 DUIN JAKOB       V
80 EEDES GERRIT A S N     
81 EELKES PIETER   S     
82 EEUWKES HIDDE     N  N
83 EEUWKES SIBBELE    N N N N/V
84 EINTES TEUNIS A A A A A A N
85 EKKES EKKE   N  V   
86 ELFENBEEN JAN  A      
87 EVERTS DIRK       V
88 FALKS ROMMERT       V
89 FEDDES JELLE   A     
90 FEIKES SIEMEN      S  
91 FEITSES TJALKE      S  
92 FOEKES PIETER   A     
93 FONGERS IDS V       
94 FOPPES HENDRIK  A A A A   
95 FOPPES PIETER V A A A A  N
96 FRANKES ARJEN   A  A   
97 FREERKS DOUWE  V N N    
98 FREERKS JAN      S  
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99 FREERKS KORNELIS       S
100 FREERKS LOLKE   V N    
101 FREERKS TIEMEN     N  N
102 FRONGERS IDS  A A A  A  
103 FRONGERS JURJEN      A  
104 GEERTS HENDRIK     N   
105 GERANNEFS [??] PIETER       N
106 GERBENS FONGER    V N  N
107 GERKES ANNE  S N S   N
108 GERRITS ALBERT       N
109 GERRITS AUKE      S  
110 GERRITS EELKE  S V  S/V S S
111 GERRITS HENDRIK  A A     
112 GERRITS KLAAS    N    
113 GEWELT PIETER      S S
114 GOSSES JOUW        
115 GRAAF DOUWE    V  V N
116 GRAAF KORNELIS A       
117 GRIM [??] DIRK      N  
118 GROOT DIRK     A   
119 HAAN HENDRIK A       
120 HAANTJES JAN   S     
121 HAANTJES JOHANNES  S      
122 HADIGAAR GERRIT      A  
123 HAGEL JAN     N   
124 HAIES REINER     V   
125 HAITSES DE JONGE HAITSE       N
126 HALE JAN     S   
127 HANSES JENTJE    S    
128 HARINGS ALBERT    N    
129 HARINGS ALKE   N  N N N
130 HARMENS SIKKE    N    
131 HARTMANS DOUWE      N  
132 HARTMANS JAKOB     S   
133 HEIES AUKE       V
134 HEIES JAIE  V V N V V  
135 HEIES LEENDERT    V    
136 HEIES REINER  V V     
137 HEIKES SEIJPIO [??]      A  
138 HELD TJEPKE       S
139 HERES JAN V V V  V V N/V
140 HESSELS ANNE  S  N    
141 HESSELS JAN   V  N   
142 HIDDES PIETER  A  N V   
143 HIDDES WIEBREN A    N N N
144 HIELKES GERBEN   S     
145 HIJPER [??] HENDRIK     S   
146 HILLEBRANDS JAN    S S   
147 HITTERS FONGER   V     
148 HOEKES PIETER    N    
149 HOITES DIRK       N
150 HOP JOOST      S  
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151 HOP KLAAS A A A    N
152 HUUZEN JAN    A    
153 IDSES FREERK     N   
154 IEDES FREERK  N N N  N N
155 IEGES JAKOB   N N N  N
156 IEMES FEDDE       S
157 IEMKES SJOERD  S      
158 IENTES EVERT   V    N
159 IENTES SIBBELE   S N    
160 IEPES ALBERT      N  
161 IEPES ALLERT    N N  N
162 IEPES BOIEN       N
163 IEPES MELLE     N   
164 IGLES ALLERT   N     
165 IGLES HINNE      S  
166 IJSBRANDS DOUWE      N  
167 JAITSES JELMER       S
168 JAKOBS ALLERT   S     
169 JAKOBS JAN     S   
170 JAKOBS PIETER   V V V  N
171 JANS DIRK      S S
172 JANS GERRIT   A     
173 JANS IEMAND [??]     S   
174 JANS JEEN     V   
175 JANS KORNELIS V  A  A   
176 JANS PIETER     S S N
177 JANS POPPE     S   
178 JANS TEUNIS A S      
179 JANS THOMAS      S  
180 JANS TIEMEN     N   
181 JANS TIJS       S
182 JELLES DIRK      S  
183 JELLES JOUKE     S N  
184 JELLES KORNELIS  S  S S V  
185 JELLES PIER     S   
186 JELLES PIETER   A     
187 JENTJES EVERT    V  N  
188 JENTJES KLAAS     V   
189 JETSES WOUTER   S S    
190 JONK KORNELIS       N
191 JONKER EDWARD  N      
192 JURJENS KORNELIS      N V
193 JURJENS OEBELE   S    N
194 KAASKAMER DE JONGE PIETER  V V V    
195 KARPER PIETER  N      
196 KAT ABE  V N N N N N
197 KAT IEPE    N N  N
198 KERK IJSBRAND       S
199 KLASES ABRAHAM V S N N S S N
200 KLASES BROER   N N N  N
201 KLASES DIRK       N
202 KLASES KEIMPE     N   
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203 KLASES SJOERD A  A  A A  
204 KLEIN PIETER       S
205 KLEIN SIEMEN    N    
206 KLINKERT KORNELIS    A    
207 KLIP TEUNIS       S
208 KLOK KORNELIS S       
209 KLOPPER JAKOB     S A A
210 KLOPPER LAMMERT    A    
211 KNAAP PIETER       A
212 KOENRAADS KORNELIS       A
213 KOENRAADS SIETSE  V V     
214 KOK JOHANNES   V     
215 KOK PIETER  S S S   S
216 KONING JAKOB S S      
217 KOOPMAN JURJEN V       
218 KOORN PIETER   V     
219 KORNELIS FREERK   S     
220 KORNELIS GABE  S S S    
221 KORNELIS GERRIT        
222 KORNELIS HUBERT      S  
223 KORNELIS JOCHEM      S  
224 KORNELIS ROMKE     N   
225 KOSTER PIETER   A A    
226 KOSTER WILLEM   A     
227 KOUWENHOVEN PIETER     A   
228 KOUWENHOVEN SELIS V  A     
229 KRAMER PIEKE S       
230 KRAMER PIETER A  A     
231 KROPPE CHRISTIAAN    V    
232 KROPPE HARMEN   V     
233 KRUIT KASPER       S
234 KUIPER HENDRIK       S
235 KUIPER KORNELIS     A   
236 KUITER JAKOB  S      
237 LAARS ARJEN      V  
238 LAMMERTS REIER A A A A A   
239 LANGEBEEK KORNELIS A       
240 LANGERAK JAKOB   V     
241 LIEUWES KORNELIS  S      
242 LIEUWES OBBE     A   
243 LIEUWKES WIEBREN  V      
244 LINIGER [??] PIETER       S
245 LOURENS EVERT    V    
246 LOURENS MEINERT   N  N N  
247 LUITJENS EVERT     N   
248 LUITJENS FREERK   V     
249 MARTENS HENDRIK S       
250 MARTENS JAN       N
251 MEER KLAAS     A   
252 MEINERTS ALLERT A  A A  S  
253 MEINERTS GERRIT    S    
254 MILLER ANDRIES   A     
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255 MILLER HENDRIK A A      
256 MINNES KLAAS    S   S
257 MINSES JAN A       
258 MINSES KLAAS A A A     
259 MOERS [??] JOHANNES       S
260 MOLENAAR ANDRIES     V   
261 MOLENAAR JETSE   A N V  N
262 MOLENAAR SIETSE       N
263 MONSES THOMAS A A A N N N N
264 MOOI MARTEN  A A    A
265 MOOI MEINERT A       
266 MOSSELMAN JAKOB     S   
267 MULLER ANDRIES      A A
268 NACHTEGAAL JAKOB V       
269 NAMMENS PIETER       N
270 NANNES JELLE  V  V    
271 NANNES PIETER     N   
272 NEBEL PIETER   S     
273 OEGES REINER      A  
274 OKKES DIRK   N     
275 OLFERTS REID       S
276 OLFERTS TJEERD  N N N N V N
277 OUDEWAGEN THOMAS    N N   
278 OUDEWIJN THOMAS   N     
279 PAUW DIRK   A A    
280 PAUW JAN   N     
281 PERFECT JAN  S      
282 PIEBES PIETER  V V     
283 PIELS REINER V       
284 PIETERS AGE     V   
285 PIETERS GERRIT V       
286 PIETERS JAN   N N/V   S
287 PIETERS KLAAS  V      
288 PIETERS MARINUS    S    
289 PIETERS MARTEN      N  
290 PIETERS MATTEUS  N N A/N N/S  S
291 PIETERS NICOLAAS   N N N N N
292 PIETERS OEDE       V
293 PIETERS PAULUS    A   A
294 PIETERS TJALLING    V    
295 PIETERS WIEBREN      V  
296 POLDER KORNELIS A A A A A A  
297 POPPES HOITE       N
298 POTASVAT GERRIT  A      
299 PRANGER KLAAS  S  S S  S
300 PRONK IJSBRAND       S
301 PRONK PIETER    V N   
302 RAP JOOST V  A A    
303 REINERS ALLERT       N
304 REINERS KORNELIS      S S
305 REINERS RINTJE  V      
306 REINERS SIPKE    N    
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307 REINERS TJEERD A V      
308 REINS ALBERT    N    
309 REINS ALLERT  V   N N  
310 RIENKS JELMER      A A
311 RINNERTS TJEERD       N
312 RINSES JELMER     A   
313 RINTJES DIRK       V
314 RINWERS SIBBELE       N
315 RINWERS TJEERD  V  V V V  
316 ROELOFS JAKOB      S  
317 ROELOFS MARTEN      S  
318 ROMKES EDWARD       S
319 ROOS JAN  A A A A   
320 RUURDS DIRK    N    
321 RUURDS HENDRIK A A A A A A N
322 RUURDS SIBBELE  A A A A A  
323 RUURDS TJEERD   N     
324 SALM JAKOB   S     
325 SALM WILLEM    A A   
326 SANDERS KORNELIS    A    
327 SAPES JAN     S   
328 SCHAAP GERRIT     A A N
329 SCHATTELING KLAAS     N   
330 SCHELTES KORNELIS    N    
331 SCHELTES PIETER       S
332 SCHELVIS REIER      A  
333 SCHOENMAKER KLAAS S       
334 SCHOL AREND  A      
335 SCHOL JAN     V   
336 SCHOT LEENDERT       N
337 SCHOT WILLEM  A A     
338 SCHRIJVER JAKOB  S      
339 SEERPS HEERKE S       
340 SENTEN [??] RONGE   S     
341 SIEBOUTS SIEBOUT   V V N   
342 SIEBRENS HOMME       V
343 SIEMENS BOUWE      S  
344 SIEMENS EVERT    N  S S
345 SIEMENS JAKOB       N
346 SIEMENS REIER  A      
347 SIEMENS REINER A  A A A A  
348 SIEMENS SIEMEN A  A A A A A
349 SIERDS AGE      N N
350 SIETSES SIETSE      S  
351 SIETSES THOMAS   V     
352 SIKKES SIPKE        
353 SIPKES DOEKE      S  
354 SIPPES TJEERD V       
355 SJOERDS KLAAS  A      
356 SJOERDS PIETER     N   
357 SJOERDS WIEBE  S S S S N S
358 SJOERDS WIEBREN S       
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359 SLEESWIJK GILLES  V   S  S
360 SLICKER [??] KORNELIS   V     
361 SLOT JEEN  S     S
362 SLOT SIEMEN A A A A  A  
363 SLOT WILLEM    A    
364 SMIT ANDRIES       N
365 SOETES KLAAS     A   
366 SPANJAARD LOLKE  S      
367 STACKER [??] PIETER A       
368 STADIGER GERRIT     N   
369 STROEFAL MARTEN       S
370 SUNCK [??] PIETER S       
371 TEEKELES ANNE V A      
372 TEEKES BOTE   A  A   
373 TEEKES HILLEBRAND      S  
374 TEEKES LOURENS      S  
375 TEUNIS DOEDE     A   
376 TEUNIS HARMEN      S  
377 TEUNIS JELLE A  A   A  
378 THOMAS FREERK    N    
379 TIEMENS GERRIT       N
380 TIEMENS HENDRIK     S   
381 TIETES DOUWE     V   
382 TIETES SCHELTE       N
383 TJALLINGS HESSEL     V   
384 TJEERDS LAMMERT A       
385 TJEERDS REINER  N V N    
386 TJERKS REINER       N
387 UITGEEST JAN    N    
388 ULDRIKS PAULUS     S   
389 VETTEVOGEL JAN S S    S  
390 VISSER ARJEN V  A A    
391 VISSER HENDRIK    N   N
392 VISSER KARST     N N  
393 VISSER KORNELIS    A   N
394 VISSER SIEMEN   A A    
395 VOS JAN    S    
396 WATERHOND KORNELIS       N
397 WESTER KLAAS P. A A A A    
398 WIEBES ANNE    N    
399 WIEBES PIETER    N    
400 WIEBRENS KORNELIS    N V  V
401 WIEBRENS PIETER A A A N A/N A N
402 WIEBRENS TJEERD   A V V A  
403 WIEGERS IEGE      S  
404 WIEGERS IENSE  V V V V V V
405 WIEGERS SIEBOUT    V  V N
406 WIENSENS WILLEM   V     
407 WIETSES IEPE   V   V  
408 WILDE PIETER S       
409 WILLEMS KLAAS S       
410 WILLEMS WIEPKE     N   
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411 WOBBES ANNE   N     
412 WOHLER CHRISTIAAN     A   
413 WOUTERS SIBBELE  N  N N  N
414 ZWAAN JAKOB  N  N N N N
415 ZWARTS MARTEN    S/V    
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APPENDIX 5 pt. 2: Spatial change tool, 1725-1731.
NUMBER NAME FIRST NAME 1725 1726 1727 1728 1729 1730 1731
1 AGES BROER N N N
2 AGES OKKE N N
3 AGES PIETER N N
4 AGES REINER V N
5 AGES RITSKE N
6 AGES THOMAS N N N N N N
7 AIKES REINER V
8 AKKER JAN N N
9 AKKERMAN KORNELIS S
10 ALBERTS HARMEN N
11 ALBERTS JOOST V
12 ALBERTS LOURENS A
13 ALBERTS NANNE N N
14 ALBERTS WILLEM V N N N N
15 ALEFS TEUNIS N
16 ALLERTS WILLEM N
17 ALLES DOUWE V N N
18 ALLES FREERK N
19 ALLES TJEERD N
20 ANDRIES ANDRIES N N N/V N N N N
21 ANDRIES SIBBELE N N/V N/V V N N/V
22 ANNES DOEDE N N
23 ANNES HESSEL N N 3 N
24 ANNES LAMMERT N
25 ANNES TJEERD N
26 ARENDS HENDRIK S
27 ARENDS JURJEN N N
28 AUKES FOLKERT N N V N/V N V
29 AUKES REITSE N
30 AUKES RIENK V V N/V V N/V N/V
31 AUKES RITSKE N N
32 AUKES SIBBELE V V N/V N/V N N N
33 AUKES SIEBE N
34 AUKES SIEMEN N
35 AUKES TIEMEN N
36 BAKKER FOPPE S S
37 BAKKER HENDRIK S
38 BAKKER HERE S
39 BALLINGS ALBERT V
40 BAUKES HAIE V V V
41 BAUKES HEIE V
42 BAUKES RUURD V N/V N/V
43 BEL REINER N N
44 BENEDICTUS BROER N
45 BERENDS IEDE N N
46 BERENDS TJEERD N N N N N V N
47 BERENDS WIEGER N N N
48 BINKES BEREND V V
49 BINNERTS LEENDERT N
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50 BLOM MATTEUS S
51 BLOM SEERP N
52 BOELHOUWER HENDRIK S
53 BOELHOUWER KORNELIS S
54 BOER JAN S
55 BOER TIJS N N
56 BOERMAN SIEMEN S
57 BOIENS DIRK S
58 BOIENS NICOLAAS N
59 BOKKES ANDRIES S
60 BOLLEBAKKER KLAAS A
61 BOM [??] SEERP N
62 BONKES KORNELIS S
63 BONNES HAIE N
64 BONNES HEIE N
65 BONNES KORNELIS A
66 BOOM SEERP N
67 BOOST ANDRIES S
68 BOSSELAAR LOURENS S
69 BOTES PIETER N V N
70 BOUDEWIJNS FONGER N N
71 BOUWES DOUWE N N N N
72 BOUWES FOPPE S
73 BOVEN KORNELIS V
74 BRAAM [??] ARJEN N V V
75 BROCK [??] JAKOB N
76 BROERS ABE N N N N
77 BROERS EDWARD S
78 BROERS EVERT S S
79 BROERS FREERK N N N N
80 BROERS GEERT N
81 BROERS IEDE N
82 BROERS JAN V N/V
83 BROERS JASPER N
84 BROERS JURJEN S
85 BROERS LEENDERT N N
86 BROERS NANNE N N
87 BROERS SIERD N/V
88 BROERS SJOERD N N N N N
89 BROERS TJEERD N
90 BRONCK [??] IJSBRAND S
91 BROUWER GJALT N/V N N
92 BROUWER IEDE N
93 BROUWER JAKOB N N N
94 BROUWER JAN S N
95 BROUWER JOUKE N
96 BROUWER PAULUS V
97 BROUWER SJOERD N
98 BROUWER SJOUKE N N N N/V
99 BROUWER SJUK N N
100 BRUCHTS ALBERT S
101 BURGERTS KASPER S
102 CIJFERS THOMAS S
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103 CLEMENS JAN V S
104 CLEMENS KLAAS S
105 COCKVELD [??] ENGEL S
106 CROMS [??] PIETER S
107 DAM OTTE N
108 DANIELS LOURENS N
109 DANKERTS SIEMEN S S
110 DAS KLAAS S S
111 DIJN [??] ARJEN S
112 DIKKERT PELGRIM S
113 DINGLUMS WIETSE S
114 DIRKS ARJEN S
115 DIRKS DIRK N N N N N/V
116 DIRKS HERE N N N N N N
117 DIRKS IDS N
118 DIRKS JOOST S S
119 DIRKS SJOERD N
120 DIRKS TEEKE S
121 DIRKS TJEBBE S
122 DIRKS TJEERD S
123 DOEDES EDWARD N
124 DOEDES SIBBELE V V V V V
125 DOOITSES DOUWE S
126 DOUWES JAKOB N
127 DRAM [??] ARJEN N
128 DUIN ARJEN S S
129 EELKES FREERK V N
130 EEUWKES HIDDE N N N N N N
131 EEUWKES JELLE S
132 EEUWKES SIBBELE N N N N N
133 EEUWKES SIBBELE 9ams) N N
134 EIKES HIDDE N
135 EINTES TEUNIS A A A
136 ESSENBERG GUSTAAF S
137 EVERTS JURJEN S
138 FEDDES WIEGER N
139 FEMMES SIETSE N/V N
140 FEMMES TIETE V
141 FLORIS GJALT N
142 FOKKES HILLE S S
143 FOKKES SIETSE N
144 FOKKES WILLEM N
145 FOLKERTS ABE N N N
146 FOLKERTS GABE N
147 FOLKERTS PAULUS N N/V N/V N
148 FOLKERTS SIETSE N
149 FOLKES ABE N
150 FONGERS IEDE N N
151 FONGERS SIEMEN V V V
152 FOPKES KORNELIS A
153 FOPPES DIRK A A N N
154 FOPPES KLAAS A A
155 FOPPES PIETER N
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156 FORMERS TJEERD V
157 FRANKES ARJEN A A
158 FREERKS ALLE N
159 FREERKS ATE N
160 FREERKS FREERK N
161 FREERKS JAN N N N N
162 FREERKS SIEMEN N N N N
163 FREERKS TEUNIS N
164 FREERKS TIEMEN N N N N
165 GERBENS FONGER N N N N N
166 GERKES JAKOB V
167 GERKES KORNELIS N
168 GERRITS EELKE S S V
169 GERRITS FOPPE A/N A/N
170 GERRITS JAKOB S N
171 GERRITS JAN S
172 GILLES PIETER N
173 GJALTS SIEBREN N
174 GOEDE PIETER S
175 GOFFES JOUW N
176 GOSSES DOUWE N
177 GOSSES GAUWE N N
178 GOSSES JOUW N A A A V
179 GRAAF DOUWE N N N
180 GRAAF KLAAS N
181 GREVE [??] HENDRIK N
182 GRIM [??] DIRK N N N
183 GROEN JAN S
184 GROOT ARJEN A
185 GROOT DIRK N
186 GROOT KORNELIS A
187 HAAN HENDRIK S N/S S S A S
188 HAANTJES KORNELIS N
189 HAGEL JAN N N N N
190 HAIES AUKE N
191 HAIES LIEUWE V
192 HAITSES HAITSE N N N N N
193 HAITSES DE JONGE HAITSE N
194 HAKES KORNELIS N
195 HALE ANDRIES S
196 HALFKAAG [??] KORNELIS S
197 HANSES DIEDERIK N
198 HANSES DIRK N N N N
199 HANSES FEIKE N
200 HANSES HAIE S S
201 HARINGS ALKE N N
202 HARMENS FILIPPUS S
203 HARMENS PIETER N
204 HARMENS SIETSE N
205 HARMENS SIKKE N V N N N N/V
206 HARMENS SJOUKE N
207 HARTOGS DIRK S S
208 HARTS HAIE V S
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209 HAUTJES HAITSE N
210 HEFT LAMMERT N
211 HEIES AUKE N N
212 HELD LAMMERT N N N N
213 HENDRIKS ALBERT N N
214 HENDRIKS FEKKE N N
215 HENDRIKS TIEMEN S
216 HERES JAN N V N N/V N N N
217 HERES JELLE S
218 HESSELS ANNE N
219 HESSELS JAN N
220 HESSELS SIEMEN N N N
221 HETTES LAMMERT N
222 HIDDES WIEBREN N V N N N
223 HIELKES FOKKE S
224 HIELKES TJEERD S
225 HIELKES WIEGER A
226 HIL KLAAS S A A/S A
227 HINNES HERE V
228 HOGERBEETS KORNELIS N V V
229 HOITES DOUWE S S
230 HOITES HOTSE N
231 HOITES MINNE S
232 HOP DIRK N A A A A A/N A/N
233 HOP KLAAS N
234 IDSES FONGER A A A/N
235 IDSES JURJEN A
236 IEBES BOIEN N N N
237 IEBES PIETER N
238 IEDES FOPPE S
239 IEDES FREERK N N N
240 IEGES AGE N
241 IEGES IEGE N N/V N N/V N V
242 IEGES JAKOB N N N N N N N
243 IEMES JAKOB N N N N N
244 IEMKES KORNELIS N
245 IEPES ALLERT N N N
246 IEPES BOIEN N
247 IEPES BONNE N
248 IEPES BONNEKE N N
249 IJMER JAKOB N
250 IJSBRANDS DOUWE S
251 IJSBRANDS JAKOB N
252 IMKER [??] JAKOB S
253 JAKOBS ALLERT N
254 JAKOBS GERRIT S
255 JAKOBS PIETER N N N N
256 JANS BINNERT S
257 JANS CHRISTIAAN S
258 JANS DIRK S
259 JANS JAKOB N S
260 JANS JAN S
261 JANS KLAAS S
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262 JANS KORNELIS N
263 JANS PIETER N S
264 JANS TEUNIS S S S
265 JANS TIJS S
266 JANS TJALLING N N
267 JANS TJEERD S
268 JANS WIEBE N
269 JANS WIEBREN N
270 JARICHS HESSEL N N
271 JELLES DIRK S
272 JELLES HAIE V
273 JELLES HANS V
274 JELLES HARING V V V N/V N
275 JELLES KORNELIS S S S
276 JELLES PIER A
277 JENTJES EVERT N N N N N N
278 JENTJES EWOUT N
279 JETSES HAIE N
280 JETSES WOUTER S
281 JOBS DOUWE V
282 JONGE BEREND V
283 JONGE PIETER N
284 JONK KORNELIS N
285 JONKER KORNELIS N
286 JURJENS FOLKERT V S S
287 JURJENS KORNELIS N N N
288 JURJENS OEBELE S
289 KAASKAMER PIETER N
290 KAGENAAR DIRK S S S
291 KASPERS KLAAS S
292 KAT ABE Broers N N N/V N N/V
293 KAT ABE Broersen N N N N
294 KAT ABEL N
295 KAT IEPE N N N N N N N
296 KAT TEUNIS A
297 KLASES ABRAHAM N N N N N N N
298 KLASES BROER N N N N N N
299 KLASES SJOERD N
300 KLEIN ANNE S
301 KLEIN PIETER S S
302 KOEDIJK JAN S
303 KOEDIJK JOHANNES S S
304 KOHL [??] MARTEN S
305 KOK PIETER S S S S S
306 KONING KORNELIS S
307 KORNELIS DIRK V V N V V
308 KORNELIS ENGEL S
309 KORNELIS FORMER A
310 KORNELIS GEERT S
311 KORNELIS GERRIT S S S
312 KORNELIS HARMEN N N
313 KORNELIS JAN S
314 KORNELIS KLAAS S
xlviii
APPENDIX 5
315 KORNELIS KORNELIS S
316 KORNELIS MAGNUS N
317 KORNELIS ROMKE N N
318 KORNELIS THOMAS S
319 KOSTER JAN V
320 KOUWENHOVEN PIETER N N N N V N
321 KRAMER BROER N
322 KRAMER KLAAS A
323 KRAMER SIEMEN S
324 KREEFTING PIETER A
325 KRIJGENAAR KORNELIS N
326 KUIPER ELAST N
327 KUIPER KORNELIS A A A/N
328 LAMMERTS FOPPE N N N N
329 LANGENDIJK DIRK N N
330 LANGENDIJK PIETER V
331 LEENDERTS TJEERD N
332 LIEUWES JOHANNES S
333 LOURENS ANDRIES S S
334 LOURENS MEINERT N N
335 MAAT JAN N N N N
336 MARS JAN S S S
337 MARTENS JAN N S V N
338 MAST JAN N
339 MEI JAN S
340 MEINERTS GERRIT S
341 MELFSEN NICOLAAS N V N N
342 MELLES NICOLAAS V
343 MILLER PAULUS N
344 MINNES KLAAS S S
345 MOLENAAR DOUWE V
346 MOLENAAR JELTE N
347 MOLENAAR JETSE N N N V N V
348 MOLLER ANDRIES N
349 MONSES THOMAS N N
350 MOOI MARTEN A N A
351 MULDER PAULUS A
352 MULDER TEUNIS N N N N N
353 MULDER THOMAS N
354 MULLER PAULUS A A
355 NACHTEGAAL HENDRIK N N
356 NACHTEGAAL JAKOB N N/V N/V N N
357 NANNES PIETER N N N
358 NIEUWENBURG JAN S
359 NOMMES LOURENS V N
360 OEGES REIER V
361 OEGES REINER N N N N
362 OEPKES SJOERD N S
363 OFFES JAN S S S
364 OFFES JOHANNES S
365 OLFERTS HIELKE N N N N N N N
366 OLFERTS RECHT S
367 OLFERTS SJOERD N
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368 OLFERTS TJEERD N N N N N N N/S
369 OOIEVAAR DIRK N N N
370 OOIEVAAR PIETER V V N V
371 OPMEER KORNELIS N
372 OUDEWAGEN THOMAS N
373 PATIN LODEWIJK S
374 PAULUS BROER N N N/V
375 PAULUS KAREL S S S S S
376 PAULUS LOURENS N N N N N N N
377 PAUW DIRK A A A A A N
378 PAUW KLAAS S
379 PAUW PIETER S
380 PERLBERG JURJEN N
381 PETAGIE JAN S
382 PIELS HARMEN N
383 PIERS DE JONGE TIETE S
384 PIETERS DIRK N N
385 PIETERS EELKE S
386 PIETERS FOLKERT N
387 PIETERS HAITSE S
388 PIETERS HEETSE S
389 PIETERS HENDRIK N N
390 PIETERS JAKOB V
391 PIETERS JAN N N N N N/V N
392 PIETERS JARICH N N
393 PIETERS MATTEUS S S S S S S S
394 PIETERS MEINT N
395 PIETERS MINNE N N
396 PIETERS NICOLAAS N N N N
397 PIETERS OEDE S
398 PIETERS PIETER V S
399 PIETERS SIERD N
400 PIETERS TEUNIS N/V N
401 PIETERS WIGLE A
402 PIJL PIETER N
403 POLDER KORNELIS A A A N
404 POTVLIET PIETER S
405 PRINTZEN [??] JURJEN A
406 PRONK IJSBRAND V
407 PUTTEN RUURD V V
408 RAP JOOST N
409 RAPKES JOOST V
410 RAVENS JAN S S S S S
411 REIMAN [??] ANDRIES N
412 REIMERS DOEDE N
413 REIMERS SJOERD N
414 REINERS DOEDE N N
415 REINERS TJEERD N N N N N
416 REINS ALBERT N
417 REINS ALLERT N N N N N/V
418 REITSES DIRK N N N V
419 REUTJES [??] DIRK N
420 RIENKS BEREND N
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421 RIENKS JELMER A
422 RIJKS SEERP N
423 RINSES ALLERT N
424 RINTJES DIRK N
425 RINWERS TJEERD N N
426 ROELOFS ISAAK S
427 ROELOFS JAN S
428 ROELOFS ROELOF V
429 ROO [??] KORNELIS A V
430 ROOD [??] HANS N
431 ROOS ARJEN N
432 ROOS JAN N N V N
433 ROOS KLAAS N
434 ROTGANS DIRK N
435 ROTGANS KLAAS N
436 ROTGANS KORNELIS S
437 ROZENBOOM HARMEN N
438 ROZENBOOM JOHANNES N
439 RUIJTIES [??] SIBBELE N
440 RUURDS AREND V N
441 RUURDS HANS S N
442 RUURDS HENDRIK A/N A
443 RUURDS HIDDE N
444 RUURDS RUURD N/V
445 RUURDS SIBBELE N N N V N N/V N
446 SAMSONS DANIEL S S
447 SANSTRA TJEERD S S
448 SCHAAF LOURENS N
449 SCHELTES HENDRIK N N
450 SCHELTES KORNELIS S
451 SCHELTES PIETER S
452 SCHELVIS JAN S
453 SCHOEN JAKOB S S
454 SCHOENMAKER JAN S S
455 SCHOENMAKER MEINERT N
456 SCHOL LOURENS V V N
457 SCHOT LEENDERT S
458 SCHRIJVER ALLERT N N
459 SCHRIK SJOERD A
460 SCHRIK TEEKE A
461 SIEBOUTS SIEBOUT N
462 SIEBRENS HOMME V N
463 SIEGERS SIEBOUT N
464 SIEKS FOKKE S
465 SIEMENS ANDRIES N N
466 SIEMENS BROER N N N
467 SIEMENS DOEDE N
468 SIEMENS EDWARD S
469 SIEMENS EVERT S S
470 SIEMENS JAKOB N
471 SIEMENS JAN N
472 SIEMENS NANNE S
473 SIEMENS PIETER A
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474 SIEMENS SIEMEN N/V A A A
475 SIEMENS SJOERD N
476 SIEMENS WIEGER N N N
477 SIERDS AGE N V N N
478 SIERKS AGE N
479 SIETSES SIPKE S
480 SIKKES FOKKE S N
481 SIKKES SIKKE S
482 SIPKES FOKKE S
483 SIPKES REINER S N
484 SIPKES SIPKE S
485 SJOERDS AGE N N N
486 SJOERDS EELKE S S S
487 SJOERDS FEIKE S
488 SJOERDS LIEUWE N
489 SJOERDS TEEKE S S S
490 SJOERDS THOMAS S S S
491 SJOERDS WIEBE S S
492 SJOERDS WIEBREN S S
493 SLEESWIJK SIKKE N
494 SLOT JAN S
495 SLUIKER KORNELIS N
496 SMIT MARTEN N
497 SMIT PIETER A
498 SOPKES REINER S
499 SPANJAARD GAUWE S
500 SPANJAARD LOLKE S
501 SPITS JAKOB N
502 SPRUIT JAN S
503 STADIGER GERRIT V
504 STAM JAN V V
505 TASS KLAAS S
506 TEEDES JOHANNES N
507 TEEKES BOTE A A/N A A
508 TEUNIS CHRISTIAAN S
509 TIEMENS ANDRIES N N N N
510 TIEMENS ANNE N
511 TIETES SCHELTE N
512 TIETES SJOUKE N
513 TJALLINGS KLAAS N N
514 TJEERDS AGE N
515 TJEERDS REINER N V N
516 TJEERDS REMMERT N
517 TJERKS HEMME S
518 TJERKS REINER N
519 TJERKS TIEMEN N
520 TROMPETTER PIETER S S S S
521 TROMPETTER TJALLING V N
522 VEL JAN N N N
523 VINK JAN S
524 VINK KLAAS S
525 VINK MARTEN S
526 VISSER ARJEN N N N N N
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527 VISSER JAKOB S S
528 VISSER JAN S
529 VISSER JOOST N V N V
530 VISSER KLAAS A A A A/V
531 VISSER KORNELIS N
532 VOGELSANG DOOITSE N
533 VOS JAN S
534 WATERHOND KORNELIS N
535 WESTER KLAAS N A A A A
536 WESTRA TJEERD S S S
537 WIEBES FOKKE S
538 WIEBES PIETER S N/S
539 WIEBRENS HARING N N N
540 WIEBRENS HARMEN N
541 WIEBRENS KORNELIS V V N
542 WIEBRENS NANNE A
543 WIEBRENS PIETER (hi) N N N N N N N
544 WIEBRENS PIETER (wa, ams) N N N N N N N
545 WIEGERS IENSE V
546 WIEGERS PIETER V
547 WIEGERS RIEKELE N
548 WIEGERS SIEBOUT N N N N N N
549 WIERDS AUKE N
550 WIERDS EVERT S S
551 WIETSES IEPE N
552 WIJNBERG DOEDE N A
553 WIJNBERG KLAAS A/N A
554 WIJNBERG WIGLE N N
555 WILDE DIRK N
556 WILLEMS ANDRIES N N N
557 WOBBES PIETER S
558 WOHLER MATTEUS A
559 WOUTERS LOURENS S
560 WOUTERS SIBBELE N N N N A N N/V
561 WOUTERS SIEBE N
562 ZWAAG IJSBRAND N
563 ZWAAG MARTEN V
564 ZWAAN BROER N N N
565 ZWAAN JAKOB N N N
566 ZWAAN MARTEN N
567 ZWARTS PIETER S
568 ZWEED PIETER S
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APPENDIX 5 pt. 3: Spatial change tool, 1732-1740.
NUMBER NAME FIRST NAME 1732 1733 1734 1735 1736 1737 1738 1739 1740
1 [??] KLAAS A
2 ABELS FOKKE V
3 ABRAHAMS FEDDE N N
4 ABSALONS GERRIT V S
5 AGES AGE N
6 AGES BROER N N N
7 AGES DOUWE N
8 AGES HENDRIK V
9 AGES OKKE N N N N N N N N
10 AGES PIETER N N N N N N N N
11 AGES THOMAS N N N N N N N N N
12 AKEN LOURENS V
13 AKKER JAN N
14 ALBERTS ARJEN V
15 ALBERTS HARING N N N
16 ALBERTS HIDDE N N
17 ALBERTS NANNE N N N
18 ALBERTS NANNE N N
19 ALBERTS WIEGER N
20 ALBERTS WILLEM N N N N N/V N N N N
21 ALEFS PAULUS A/N A/N
22 ALEFS PIETER A
23 ALLERTS WIEGER N N N
24 ALLES DOUWE N N N S S
25 ANDRIES ANDRIES N N V
26 ANDRIES ANDRIES
27 ANDRIES EELKE N N
28 ANDRIES SIBBELE N N V V V V N/V N N
29 ANDRIES SJOERD V
30 ANNES DOEDE N
31 ANNES HESSEL N N N N S
32 ANNES LAMMERT N N N N N N N N N
33 ANNES TJEERD N N
34 ARENDS LAMMERT N
35 ARJENS ARJEN N
36 ARJENS BROER S
37 ARJENS TJALF V V/S V N
38 ARJENS TJEERD V
39 ATES DOUWE V
40 ATES KARST N
41 AUKES BINKE V
42 AUKES FOLKERT N N S S N/S
43 AUKES JASPER N
44 AUKES RIENK N N N N N N
45 AUKES RIENK N
46 AUKES RITSKE N N N N N N N N N
47 AUKES SIBBELE N N N N N/V N N N N
48 AUKES SIBBELE N
49 BAKKER JAKOB V
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50 BAKKER KORNELIS S
51 BAKKER MEINE N
52 BAKKER MEINERT N N N
53 BAKKER PIETER S
54 BAUKES HAIE V V V V
55 BEEMSTER KORNELIS V
56 BEES KLAAS N N N N
57 BEITSES KLAAS N N
58 BENEDICTUS BROER N N N V V V S
59 BERENDS TJEERD N N N N
60 BERENDS WIEGER N N N N N N N N
61 BERKHOUT JAN N N V V S
62 BERKHOUT KLAAS A
63 BINKES BEREND V
64 BLOM JAN A
65 BOER KORNELIS V V N
66 BOER PIETER N
67 BOER TIJS N
68 BOL ALBERT V
69 BOL ALLERT V
70 BOLLEBAKKER KLAAS A A
71 BOM [??] SEERP N N
72 BONHOFF HENDRIK S
73 BONNES EVERT V
74 BONNES JAKOB N
75 BONTEKOE STETTERT [??] S
76 BORST JAN S
77 BOS PIETER V
78 BOUDEWIJNS FONGER N N
79 BOUWES TEEKE A
80 BOUWES TJEERD A
81 BOX DIRK V
82 BRANDARIS KORNELIS S S S S
83 BRANDARIS SIEMEN S S S S S S S
84 BRAS [??] KLAAS S S
85 BRAS [??] WILLEM S
86 BROCK [??] JAKOB N
87 BRODRIK [??] FONGER N
88 BROERS ABE N
89 BROERS EVERT S S S
90 BROERS FRANKE N
91 BROERS FREERK N N N V V V V N/V
92 BROERS HAITSE N
93 BROERS HARKE N
94 BROERS HENDRIK N/V N N
95 BROERS IDS N N N S N
96 BROERS IEDE N
97 BROERS JAN N N N N N N N N
98 BROERS JAN N N
99 BROERS JAN (nesmersiel) V V V V V V
100 BROERS JOSEF N
101 BROERS LAMMERT N V
102 BROERS LEENDERT N N V V
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103 BROERS NANNE N/V N/V N/V V V N/V V V N/S
104 BROERS PIETER N N
105 BROERS REIER N
106 BROERS REINER N
107 BROERS ROBERT N
108 BROERS SIERD N
109 BROERS SJOERD N N
110 BROERS TIJS N N
111 BROERS TJEERD N
112 BROUWER GJALT N N
113 BROUWER SJOUKE N N N
114 BROUWER TEEKE N
115 BUIMAN PIETER A
116 CHRISTOFFELS ROBERT S
117 CLEMENS HARMEN N
118 CLEMENS JAN S
119 COLL [??] TJEERD N
120 DAS KLAAS S S S A S
121 DEIJFF [??] DIRK V
122 DIJK HENDRIK S
123 DIRKS DIRK N N N N N N N N
124 DIRKS DIRK V N N
125 DIRKS EELKE N N N
126 DIRKS EKKE N
127 DIRKS JOOST S
128 DIRKS PIETER V N/V N V
129 DIRKS REITSE N N N
130 DIRKS TIETE A
131 DOEDES EVERT N N N N/V N N N N N
132 DOEDES HAIE V
133 DOEDES SIBBELE N V
134 DOEDES SIERD N
135 DOENS JAKOB S
136 DOMHOF HENDRIK N
137 DOMINICUS PIETER N
138 DREEUWIS HENDRIK N
139 DRIJER SIBBELE V
140 DUIF DIRK V V
141 DUIN ARJEN S S
142 EBSES NICOLAAS N
143 EELKES KORNELIS S
144 EESGES ANNE V
145 EEUWKES HIDDE N N N N N/V N N N
146 EEUWKES HUDE N
147 EEUWKES JAKOB N N
148 EEUWKES JELLE N V N
149 EEUWKES SIBBELE N N V N N N/S
150 EINTES PIETER A/V A A A A/N
151 EMBSEN [??] NICOLAAS N
152 ENNES HIDDE N
153 ENNES JAKOB N N N S A/S
154 ENNES JELLE V
155 FEIES HARMEN S S
lvi
APPENDIX 5
156 FEIES HENDRIK V
157 FEIKES HARMEN S
158 FEIKES KLAAS S
159 FEMMES SIETSE N N V N S N S V
160 FEMMES TIETE S
161 FOEKES WILLEM N
162 FOKKES HILLE S S S S S S S S S
163 FOKKES KLAAS N A
164 FOKKES KORNELIS N
165 FOKKES WILLEM N N N
166 FOLKERTS ABE N
167 FOLKERTS DOUWE N
168 FOLKERTS MEINERT V
169 FOLKERTS RICHARD V
170 FOLKERTS SIETSE N
171 FOPKES KORNELIS N V V
172 FOPPES DIRK V A N V/S N/S
173 FOPPES FRANS V N V N/S A/S V
174 FOPPES PIETER N
175 FOPPES TJERK N
176 FORMERS TJEERD V V V V N/V
177 FOSS [??] MEINERT V
178 FRANKES ARJEN A
179 FREERKS ABE N
180 FREERKS ALLE N N N N N
181 FREERKS ATE N V
182 FREERKS AUKE N N
183 FREERKS JAN N N N N V N N
184 FREERKS JAN N
185 FREERKS JOHANNES N N
186 FREERKS SIEMEN N
187 FREERKS TIEMEN N N N N N N N N
188 GATSES JOUW N S S
189 GEERTS HARMEN N N N N N
190 GELLEWES JAKOB S S
191 GERBENS JAN S
192 GERKES ANNE N
193 GERRITS ALBERT A S A
194 GERRITS EELKE V S
195 GERRITS FOPPE A/N A/N N A A N N
196 GERRITS HARMEN N N N N N
197 GERRITS SIEBREN S
198 GERRITS SIETSE S
199 GIJSBERTS REINER S
200 GJALTS RIENK N N N N N
201 GJALTS RINTJE N N N
202 GOSSES GAUWE N
203 GOSSES JOUW V N
204 GRAAF EVERT S
205 GRAAF JAKOB V
206 GRAAF JAN N
207 GROOT ARJEN A A
208 GROOT DIRK N
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209 GROOT KORNELIS S S
210 GROOT MARTEN S S
211 GROOT PIETER S
212 GROOT REINER S S S S S
213 GROOT SIEMEN N N N N N N N
214 GUTTAUW MARCUS S S
215 HAAN BOIEN S S
216 HAAN KORNELIS V N/V
217 HAIES BONNE V
218 HAIES KORNELIS N
219 HAIES SJOERD N
220 HAIES WALKE N N
221 HAITES JAN S
222 HAITSES BAUKE A
223 HAITSES BONNE V A/V V S
224 HAITSES DOEKE A
225 HAITSES FREERK V
226 HAITSES HANS N N/V
227 HAITSES HERE S
228 HAITSES ROMKE V
229 HALE AREND A
230 HANSES DIRK N N N N N/V N N
231 HANSES DOUWE N N N V N N N N
232 HANSES FEIKE N N V V V/S N/S V V
233 HANSES GERRIT S
234 HANSES SJOERD S
235 HARINGS DIRK N
236 HARMENS KORNELIS S S
237 HARMENS SJOERD N
238 HARTOGS DIRK N V A
239 HEIES KORNELIS N N N
240 HEIES TIETE N
241 HEIKES RUURD N
242 HEINS GEERT N
243 HEINS SJOERD N
244 HELD LAMMERT N N N N
245 HELMICHS CHRISTOFFEL N
246 HEMMES SIERD N
247 HENDRIKS ALBERT N N N N N/V N N N N
248 HENDRIKS LINSE V
249 HENDRIKS TJEBBE N N S N/V N N
250 HENDRIKS TJEERD N
251 HERES FOPPE A A
252 HERES JAN N N N
253 HERES POPPE A N A
254 HESSELS JAN N N N V V
255 HIDDES HIELKE N N
256 HIELKES SIEBREN S N/S S N
257 HIELKES THOMAS N N N N S N N N
258 HIELKES TIEMEN S
259 HIELKES TJOMME S N
260 HIELKES WIEGER V S N/V
261 HIL KLAAS N
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262 HINNES HERE V V
263 HOEDEMAKER JAN V V/S
264 HOEKES JAKOB S
265 HOGERBEETS KORNELIS V N
266 HOP DIRK A/N A/N A A A A A
267 HOP FOLKERT N
268 HOP GERRIT A N S V S
269 HOP JOCHEM A
270 HOUKES PIETER A
271 HOUT DIRK V
272 IDSES BOUWE N
273 IDSES FONGER A A A A
274 IDSES JURJEN A A A A A A
275 IDSES PIETER N N N N/V N V
276 IEBES BOIEN N N
277 IEGES IEGE N N N N V V N N N
278 IEGES IEGE N
279 IEGES JAKOB N N N N N/V N N
280 IEMES IEPE N
281 IEMES JAKOB N N N/V N/V N N N N
282 IEMKES JAKOB A S N
283 IEMKES KORNELIS S N N
284 IENSES JAN S S
285 IENTES EVERT N
286 IENTES JELLE N
287 IEPES BOIEN N
288 IEPES GERRIT A
289 IGLES HINNE N
290 IJMENS JAKOB N
291 IJSBRANDS DOUWE V
292 IVERSEN ERASMUS N
293 JAKOBS GERRIT V
294 JAKOBS SJOERD S
295 JAKOBS WATSE V S
296 JANS AART S
297 JANS AGE N
298 JANS BINNERT A A A A
299 JANS CHRISTIAAN V
300 JANS DIRK N N
301 JANS DOUWE S
302 JANS FOPPE A A
303 JANS GERRIT S
304 JANS HARMEN A
305 JANS HENDRIK A
306 JANS HESSEL N
307 JANS HIELKE V S S S
308 JANS JAKOB N V
309 JANS JAN V N
310 JANS KORNELIS S
311 JANS OKKE N N N N N N N N N
312 JANS REINER N N N
313 JANS SCHELTE N N N N N N N
314 JANS SIBBELE N
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315 JANS SOLKE N
316 JANS TEUNIS S S
317 JANS TJEERD V V
318 JANS WIEBE N N N V N N S
319 JANS WOBBE N/V
320 JARICHS HESSEL V
321 JELLES DIRK V
322 JELLES HAIE N N V N/V V N N N/S
323 JELLES HARING V N/V V S S/V
324 JELLES HEIE N N N
325 JELLES PIER N N
326 JELLES PIETER V
327 JELTES RIENK N
328 JENNES HARMEN N
329 JENSKILL [??] JOCHEM S
330 JENTJES EVERT N N N/V V N N N N N
331 JETSES RIENK N
332 JONGE HENDRIK A
333 JONGE KORNELIS V
334 JONGE TIETE V N V V
335 JONGEBOER JAN N
336 JONK KORNELIS V
337 JOOSTES JOUW N
338 JUNG [??] KORNELIS V
339 JURJENS KORNELIS N N V V A
340 KAT ABE Broers N N N N N N N N
341 KAT Abe Broersen N N V A/N V V N N
342 KAT IEPE N N N N N N N N
343 KAT JAKOB V
344 KAT SIERD N N N
345 KAT SJOERD V N
346 KEIMPES JAKOB A A
347 KEIMPES KLAAS S S S S S S
348 KIERS SIEMEN N N
349 KLASES ABRAHAM N N N N V N N N
350 KLASES AGE N N N
351 KLASES BEREND V
352 KLASES DIRK A
353 KLASES FREERK N/V N N N/V V
354 KLASES HENDRIK V
355 KLASES RIENK V
356 KLEIN ALBERT S
357 KLEIN KORNELIS S S
358 KLOK HAIKE A
359 KNAAP PIETER A A
360 KOK PIETER S N S S S S S
361 KOK TJEERD N
362 KOKER JAKOB N
363 KOL [??] TJEERD V V
364 KONING ANNE N N N N N
365 KONING NANNE N
366 KOOL MARTEN S
367 KOOL REINER S
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368 KOOL TJEERD N N N N N
369 KORNELIS DIRK N V A A V
370 KORNELIS FRANS N N/V N S
371 KORNELIS GEERT S
372 KORNELIS GERRIT S S S S S S
373 KORNELIS JAN V
374 KORNELIS KLAAS S S S S S
375 KORNELIS KORNELIS N
376 KORNELIS TEEUWIS N N N N N N/S N N N
377 KORNELIS TEUNIS A
378 KORNELIS TJEBBE N
379 KOUWENHOVEN MARCELLUS S N
380 KOUWENHOVEN PIETER N V N
381 KRACHTS GERRIT S
382 KRAMER KLAAS V V V
383 KROON PIETER S
384 KUIPER HENDRIK N
385 KUIPER JAN V
386 KUIPER JOHANNES V
387 KUIPER KORNELIS A/N A
388 KUIPER TIETE V
389 LAMMERTS FOLKERT V
390 LAMMERTS FOPPE N N
391 LAMMERTS NOLKE N N N
392 LANGENDIJK DIRK N N N A/N V V
393 LEEMAN CHRISTIAAN S
394 LEENDERTS HENDRIK N N N N
395 LEERHOUWER MEINERT N
396 LEERTOUWER MEINERT N
397 LIEBBES IENSE N
398 LIEBBES NICOLAAS N N N N/S
399 LIEPKES SJOERD N
400 LIEUWES DOUWE V
401 LIEUWES OBBE V V
402 LIJBSEN [??] NICOLAAS N V N N
403 LIJTJENS [??] PIETER V
404 LIJTJENS [??] SJOERD N N
405 LIJTJENS [??] ULBE V
406 LINDEBOOM JAN S
407 LOLKES LIEUWE S
408 LOURENS DIRK S
409 LOURENS HENDRIK N
410 LOUWS JAN S S S
411 LUITJENS PIETER N
412 LUITJENS SJOERD N S N
413 LUITJENS WILLEM N
414 LUST SIEMEN A A
415 MAAT JAN N V
416 MALME [??] PIETER V
417 MEEUWIS FOKKE S
418 MEIERTS ALBERT N
419 MEINERTS HENDRIK V N
420 MEKKES KLAAS N
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421 MELFSEN BROER N N N
422 MELFSEN NICOLAAS N V
423 MESSELAAR KORNELIS N A
424 METSELAAR PIETER N
425 MINSES FREERK N
426 MINSES PIETER N
427 MOLENAAR JETSE N/V N/V N A V V N/S N/S
428 MOLENAAR TEUNIS N
429 MOOI MARTEN A/N A A A
430 MULDER ANDRIES A A
431 MULDER PAULUS A A
432 MULDER TEUNIS N
433 MULLER JENTJE N
434 MULLER PAULUS A
435 NACHTEGAAL GERRIT N N N N N/V S V
436 NANNES ALBERT N N/S N S
437 NANNES GERRIT S
438 NANNES OLFERT N
439 NANNES ROBERT N
440 NANNES ROMMERT N N N V N N/S N N
441 NEKEMAN BONNE N
442 NEKEMAN KLAAS S
443 NICOLAAS BINKE N
444 NICOLAAS BONNE N N V V N
445 NICOLAAS BONNEKE N
446 NIELSEN CHRISTIAAN N N/V V V
447 NIEUWKAMP DIRK A
448 NOMMES LOURENS N/V N V
449 NOMMES NICOLAAS N N N N
450 OBBES JAKOB V
451 OBBES MEINERT N
452 OEPKES SIEBE N
453 OLFERTS HIELKE N N/V N N N N N
454 OLFERTS SIEGER N
455 OLFERTS TJEERD N N N V N N N N N
456 OLFERTS WILLEM N
457 OOIEVAAR DIRK N A N N
458 OOIEVAAR PIETER N N V N N
459 OOMKES KORNELIS N
460 OPMEER KORNELIS N
461 OTTES EVERT N N N
462 OTTES KLAAS V
463 PAULUS HENDRIK N
464 PAULUS KAREL S S S
465 PAULUS LOURENS N N N N V S/V V V
466 PAULUS PIETER V
467 PAUW DIRK A A A N A A
468 PAUW KLAAS V
469 PET PIETER S
470 PIEBES NICOLAAS N
471 PIERS JELLE A/N
472 PIERS PIETER N
473 PIERS REINER N
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474 PIETERS BOTE N/V V V
475 PIETERS DIRK N N V V
476 PIETERS DOEDE N V V V V S/V
477 PIETERS FOLKERT N N/V N V V S N/S N/V N
478 PIETERS HENDRIK N N V
479 PIETERS JAKOB N/S V N N
480 PIETERS JARICH N N/V N N
481 PIETERS JURJEN V
482 PIETERS KLAAS N
483 PIETERS LUITJEN S
484 PIETERS MATTEUS S S S S S
485 PIETERS MEINE N
486 PIETERS NANNE V N/V S
487 PIETERS NICOLAAS N N
488 PIETERS PIETER V V N/V V S N
489 PIETERS REINER N N N
490 PIETERS RIENK N
491 PIETERS RUURD S
492 PIETERS SJOERD V
493 PIETERS TEUNIS N
494 PIETERS TIETE N
495 PIETERS WARNER N
496 PIETERS WIGLE N
497 PLAS KLAAS S S S
498 PLAS MARTEN S
499 PLUISTER DIRK N N A/V V N/V N S
500 PRATER BARTHOLOMEUS V
501 PRONK IJSBRAND V
502 RAP JAN A
503 RAP JOOST A/N N N V N V
504 RAUEN [??] JAN S
505 RAVENSTEIN JAN S
506 REBEL [??] SIEMEN V
507 REIMERS KOENRAAD V
508 REINERS DOUWE S N N N N N N
509 REINS DOUWE A S S
510 REINS HOMME N
511 RENEMAN HARMEN N/V V N V V S V
512 REUVELING [??] DIRK N
513 REVEKAMP DIRK V N V S
514 RIENKS BEREND V
515 RIENKS HIDDE N
516 RIENKS JAN S
517 RIJKBOOM SEERP N
518 RIJKS JAN S
519 RIJN PAULUS S
520 RINNERTS DOUWE N
521 RINSES DOUWE N S
522 RINSES JAN N N N N N N N
523 RINSES JELMER A/N N
524 RINSES RIENK V
525 RINTJES DOUWE V
526 RINWERS HIDDE N N N
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527 ROCHUS JAN S
528 ROELOFS JAN S
529 ROKER JAKOB N N/S S/V
530 ROMKES EVERT N/V S
531 RONDE HANS N
532 ROOD [??] HANS N
533 ROOD [??] MARTEN S
534 ROOS JAKOB V
535 ROOS JAN N V
536 ROOS JURJEN N S
537 ROOS KORNELIS V
538 ROTGANS GERBEN N
539 ROTGANS GERRIT N
540 ROTGANS KORNELIS S S S S S
541 ROTGANS PIETER V A
542 RUITER DIRK V
543 RUNEMAN HARMEN N
544 RUURDS AREND N N
545 RUURDS DOUWE N N
546 RUURDS HANS N
547 RUURDS HENDRIK A A A A
548 RUURDS HIDDE N N N N V N N N
549 RUURDS HUDE N
550 RUURDS LIEUWE A
551 RUURDS MARTEN S S
552 RUURDS SIBBELE N
553 SALOMONS JAN S
554 SALOMONS JEROEN S S N N
555 SALOMONS JERVEN N
556 SALOMONS JURJEN S
557 SAMSONS DANIEL S V
558 SASKERS KLAAS N S
559 SCHAAP GERRIT A
560 SCHAAP JOCHEM A A N
561 SCHAAP TJEERD V
562 SCHELTES PIETER N
563 SCHELVIS DIRK N
564 SCHERMER KORNELIS N
565 SCHETTER ROELOF S
566 SCHETTER SJOERD V A/N
567 SCHOENMAKER MEINERT V
568 SCHOL HERE S
569 SCHOL JAKOB A A
570 SCHOP GERRIT V
571 SCHRIJVER ALLERT N
572 SEEKELES FOKKE N
573 SIBBELES AGE V N/S N/S N/S S
574 SIBBELES IENSE N/V V N N/V V S N N N
575 SIBBELES JELLE N
576 SIBBELES JENTJE V V
577 SIBBELES SIEBREN N N N
578 SIEBES FOKKE N
579 SIEBESMA SIEMEN S
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580 SIEBESMA TIEMEN S
581 SIEBRENS OKKE N
582 SIEBRENS PIETER S N
583 SIEBRENS SIPKE N/V N N N S
584 SIEKS FOKKE N
585 SIEMENS ANDRIES N N
586 SIEMENS ANNE N/V N
587 SIEMENS BROER N N N V V N
588 SIEMENS DOEDE N N N N
589 SIEMENS DOUWE N
590 SIEMENS EVERT S S S
591 SIEMENS HESSEL N N/V N/V N/S N
592 SIEMENS HIELKE V
593 SIEMENS IJSBRAND S
594 SIEMENS JAN N N N
595 SIEMENS JELLE N N N N N N N
596 SIEMENS SIEMEN V
597 SIEMENS SJOERD V
598 SIEMENS TIEMEN N S N N
599 SIEMENS WIEGER N N N N N N N N
600 SIERDS AGE N N N N N N
601 SIERDS OEGE N
602 SIERDS SIERD N
603 SIETSES AGE N
604 SIETSES KLAAS S
605 SIKKES FOKKE V N N N
606 SIKKES JAKOB N N N
607 SJOERDS AGE N N N N N N N
608 SJOERDS JELLE S V
609 SJOERDS SIJE S V
610 SJOERDS THOMAS S
611 SJOUKES ALBERT A
612 SLICKER [??] KORNELIS V
613 SLOT JAN V
614 SLUIKER KORNELIS V N
615 SMIT CLEMENS S
616 SMIT FREERK A
617 SMIT KLAAS N
618 SMIT MARTEN S V A A
619 SMIT PIETER S
620 SMIT TJEERD V
621 SNEL DOUWE V A
622 SNEL JAKOB S
623 SPANJAARD PIETER V V N A
624 SPITS LEENDERT V N
625 STADIGER GERRIT V
626 STAM JAN N
627 STAVANGER JAN V
628 STAVERMAN KORNELIS N
629 STEEGMAN KLAAS S
630 STOLK PIETER S
631 STOUT DIRK V V N/S N
632 SWERMER KORNELIS N
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633 TEEDES HARKE S S
634 TEEKES HENDRIK A
635 TEUNIS EESGE S
636 TEUNIS HARMEN N A N A A A A
637 TEUNIS JAN V S
638 TEUNIS KLAAS N
639 TEUNIS TJEERD S S S
640 THOMAS ALLERT S
641 THOMAS FREERK N
642 THOMAS JAN S
643 THOMAS SJOERD N
644 THOMAS TIEMEN N N N N
645 TIEMENS ANDRIES N N N N
646 TIEMENS ANNE N N N N N N N
647 TIEMENS WIEGER N
648 TIJSES ANDRIES N
649 TIJSES JAKOB A
650 TIJSES ROELOF V
651 TJALKES BAUKE S
652 TJALLINGS KLAAS N N N
653 TJEBBES JAKOB N
654 TJEBBES JAN V
655 TJEERDS GERBEN N
656 TJEERDS JAN A
657 TJEERDS JETSE N
658 TJERKS SALE N
659 TROMPETTER JETSE S
660 TULP REINER S
661 VAESTED KLAAS S
662 VEL JAN N N N N N N S
663 VEL KORNELIS V N N N N V
664 VEL PIETER N
665 VINK JAN S S S
666 VINK MARTEN S
667 VISSER ARJEN N
668 VISSER GEERT S
669 VISSER GERRIT S S S
670 VISSER JAKOB S S S S S S
671 VISSER JAN S S
672 VISSER KLAAS A/N A A
673 VISSER KORNELIS A/N A A A A
674 VLIET JAN A
675 VOS KORNELIS N
676 VRIES HENDRIK N N
677 WALINGS JAN S
678 WESSELS LUCAS S S S
679 WIEBES PIETER V N/S S S S S S
680 WIEBES SIEBREN N N
681 WIEBES WIEBREN S S S
682 WIEBRENS HARING N N N N
683 WIEBRENS KORNELIS N N N N V V V
684 WIEBRENS NANNE A
685 WIEBRENS PIETER N V V S S
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686 WIEBRENS PIETER N N N N N N N N
687 WIEBRENS TJEERD N V N N N
688 WIEGERS PIETER N N N N N/V N N/S N N
689 WIEGERS SIEBOUT N N N N N N N N N
690 WIERDS EVERT S
691 WIETSES IEPE N N
692 WIETSES KORNELIS A
693 WIGLES PIETER N
694 WIJNBERG DOEDE V A A/N A N A
695 WIJNBERG KLAAS N A/N A N/V N
696 WIJNBERG KORNELIS S S S
697 WIJNBERG WIEGER S
698 WIJNBERG WIGLE A/V
699 WILDE TJEERD S
700 WILLEMS ANDRIES N N N N
701 WILLEMS JAN N
702 WILLEMS KORNELIS N
703 WOBBES PIETER N S S
704 WOBBES SIEBREN N
705 WOUTERS SIBBELE N N N N N N
706 ZORGDRAGER KORNELIS V V S N S N S
707 ZWAAN BROER N N N N N V N N N
708 ZWAAN JAKOB N N N N N/S N N N
709 ZWAAN JAN P. N N N N N/V V N N V
710 ZWAAN JAN S. N N N N N N N N
711 ZWAAN KLAAS A
712 ZWAAN KORNELIS N
713 ZWAAN MARTEN V A N
714 ZWANEVELD DIRK S V
715 ZWARTS DIRK S
716 ZWARTS KLAAS S S S S S
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APPENDIX 6, pt. 1: Dutch shipmasters in the Gulf of Finland, 1702 (DSR).
1702-04-06
[1] RUSSE, JAN Jansen  (Workum). Amsterdam → Narva. 
1702-04-08
[2] TEEKES, FEDDE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[3] GERBENS, JARICH   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
1702-05-09
[4] BROERS, SIEMEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
1702-06-01
[5] KORNELIS, LAMMERT   (Vlieland). Nyen → Amsterdam. 
1702-06-17
[6] JONGE, PIETER Jacobsen de (Medemblick). Nyen → Amsterdam. 
[7] RAPKES, DIRK Jansen  (Vlieland). Nyen → Amsterdam. 
1702-06-18
[8] BROUWER, SIEMEN   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[9] FENNES, FEDDE   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[10]  HUSKE, JAN Jansen  (Workum). Narva → Amsterdam. 
1702-06-19
[11]  GERBENS, JARICH   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
1702-07-13
[12]  AGES, HARMEN   (Staveren). Amsterdam → Nyen. 
[13]  ANNES, BINKE   (Coudum). Amsterdam → Nyen. 
[14]  ANNES, JURJEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[15]  ANNES, WIEBE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[16]  BERK, SIEMEN   (Buiksloot). Amsterdam → Wiborg. 
[17]  BLAUW, HARMEN Lambertsen  (Amsterdam). Amsterdam → Narva. 
[18]  BOUWES, REINER   (Coudum). Amsterdam → Nyen. 
[19]  GERRITS, JAKOB Gerrit  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[20]  GERRITS, KORNELIS Gerrit  (Vlieland). Amsterdam → Nyen. 
[21]  GERRITS, RINSE   (Amsterdam). Amsterdam → Nyen. 
[22]  HERES, HIELKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[23]  IEGES, IEGE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[24]  JELLES, ANNE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[25]  JELLES, TJEERD   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[26]  JELMERS, PIETER   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[27]  LIEUWKES, AUKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[28]  LUCAS, BOUWE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[29]  PIETERS, BAUKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[30]  REINERS, TJERNE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[31]  REINS, LUCAS   (Coudum). Amsterdam → Nyen. 
[32]  RUURDS, TJEERD   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[33]  SCHOL, GOFFE Herres  (Ameland). Amsterdam → Wiborg. 
[34]  SIEMENS, BINKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[35]  SJOERDS, DOUWE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[36]  SJOERDS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[37]  TJEBBES, JAN   (Terschelling). Amsterdam → Wiborg. 
[38]  TJEERDS, OLFERT   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 




[40]  ANSKES, FOKKE   (Warns). Amsterdam → Nyen. 
[41]  GERBENS, OKKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[42]  JARICHS, HERE   (Molkwerum). Amsterdam → Nyen. 
[43]  JETSES, JAN   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
1702-07-15
[44]  ANDRIES, JAN   (Ameland). Wiborg → Amsterdam. 
1702-08-30
[45]  ANDRIES, WILLEM   (Ameland). Amsterdam → Narva. 
1702-08-31
[46]  ANNES, TIEMEN   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[47]  ANNES, WIEBE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[48]  GERRITS, KORNELIS   (Vlieland). Nyen → Amsterdam. 
[49]  HORN, KORNELIS Pietersen  (Ameland). Nyen → Amsterdam. 
[50]  LUITJENS, BOUWE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[51]  SIEMENS, BINKE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[52]  SJOERDS, DOUWE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[53]  TJEERDS, OLFERT   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
1702-09-01
[54]  ANNES, BINKE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[55]  ANNES, JURJEN   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[56]  BOUWES, REINER   (Coudum). Nyen → Amsterdam. 
[57]  GEERTS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[58]  HEITSEEL [??], RINSE   (Amsterdam). Nyen → Amsterdam. 
[59]  IEGES, IEGE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[60]  JELLES, ANNE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[61]  JELMERS, PIETER   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[62]  LINSES, ALKE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[63]  LUITJENS, JAKOB   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[64]  PIETERS, BAUKE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
[65]  REINERS, LUCAS   (Coudum). Nyen → Amsterdam. 
[66]  RUURDS, TJEERD   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
1702-09-02
[67]  JELLES, TJEERD   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[68]  REINERS, TJEERD   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
1702-09-08
[69]  IENSES, JAKOB Joost  (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[70]  TJEBBES, JAN   (Terschelling). Wiborg → Amsterdam. 
1702-09-09
[71]  BERK, SIEMEN   (Buiksloot). Wiborg → Amsterdam. 
[72]  GERRITS, BEREND   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[73]  SCHOL, GOFFE Heeres  (Ameland). Wiborg → Amsterdam. 
1702-09-10
[74]  ZWAAN, KORNELIS Annes  (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1702-09-16
[75]  BLAUW, HARMEN   (Amsterdam). Wiborg → Amsterdam. 
[76]  GOOITSENS, ALLERT Immelsen  (Terschelling). Wiborg → Amsterdam. 
1702-09-18
[77]  AGES, HARMEN   (Staveren). Nyen → Amsterdam. 
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[78]  STOER, PIETER Jacobsen  (Hoorn). Narva → Amsterdam. 
1702-10-08
[79]  JARICHS, HERE   (Molkwerum). Nyen → Amsterdam. 
1702-10-11
[80]  ANSKES, DOEKE   (Warns). Nyen → Amsterdam. 
1702-10-12
[81]  GERBENS, OKKE   (Hindeloopen). Nyen → Amsterdam. 
1702-11-14
[82]  ANDRIES, WILLEM   (Ameland). Narva → Amsterdam. 
APPENDIX 6, pt. 2: Dutch shipmasters in the Gulf of Finland, 1703 (DSR)
1703-07-30
[1] AGES, HIELKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[2] AMES, BINKE   (Coudon). Amsterdam → Nyen. 
[3] AMES, JURJEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[4] ANDRIES, KORNELIS   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[5] BOUWES, DIRK Jansen  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[6] GERBENS, OKKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[7] GOUDKORN [??], ALBERT Imelsen  (Terschelling). Amsterdam → Wiborg. 
[8] HORN, KORNELIS Petersen  (Hoorn). Amsterdam → Nyen. 
[9] JARICHS, HERE   (Molkwerum). Amsterdam → Nyen. 
[10]  KORNELIS, HENDRIK   (Workum). Amsterdam → Narva. 
[11]  PIEROOM, KLAAS Pietersen  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[12]  REINERS, SIPKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[13]  REINERS, TJEERD   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[14]  REINS, LUCAS   (Coudon). Amsterdam → Narva. 
[15]  SIEMENS, JELLE   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
[16]  SIERDS, EEUWKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[17]  TJEBBES, JAN   (Terschelling). Amsterdam → Wiborg. 
[18]  TJEERDS, DOUWE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[19]  ZWAAN, KORNELIS   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
1703-07-31
[20]  HESSELS, SIEMEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
[21]  IEGES, IEGE   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
1703-08-01
[22]  REINERS, PIETER   (Hindeloopen). Amsterdam → Nyen. 
1703-08-14
[23]  LOLLING, KORNELIS   (Amsterdam). Wiborg → Amsterdam. 
1703-10-09
[24]  AMES, JURJEN   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
1703-10-10
[25]  AGES, HIELKE   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[26]  ANNES, TIMOTHEUS   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[27]  BROUWER, DIRK   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[28]  GRAAF, DOUWE Tities  (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[29]  HESSELS, SIEMEN   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[30]  IEDES, BROER   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[31]  IEGES, IEGE   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
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[32]  JAKOBS, OTTE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[33]  KORNELIS, HENDRIK   ((geen info)). Narva → Amsterdam. 
[34]  LUITJENS, JAKOB   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[35]  PYOHOF [??], KLAAS Remsen  (Terschelling). Wiborg → Amsterdam. 
[36]  REINERS, TJEERD   (Hindeloopen). Narva → Amsterdam. 
[37]  REMMERTS, LIEUWKE   (Coudon). Narva → Amsterdam. 
[38]  TJEBBES, JAN   (Terschelling). Wiborg → Amsterdam. 
[39]  ZWAAN, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1703-10-30
[40]  GERBENS, OTTE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1703-10-31
[41]  REINERS, TJEERD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1703-11-23
[42]  JARICHS, HERE   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
[43]  REINERS, PIETER   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
APPENDIX 6, pt. 3: Dutch shipmasters in the Gulf of Finland, 1704 (DSR)
1704-06-29
[1] REINERS, PIETER   (Hindeloopen). Amsterdam → Narva. 
1704-07-28
[2] RINSES, KORNELIS Cornelisse  (Huisduinen). Wiborg → Amsterdam. 
1704-08-08
[3] MARS, KLAAS Janse  (Opmeer). Amsterdam → Wiborg. 
[4] NERMAND [??], KORNELIS Andrissen  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[5] REINS, LUITJEN   (Coudon). Amsterdam → Wiborg. 
1704-08-22
[6] KLASES, SJOERD   (Sardam). Wiborg → Amsterdam. 
1704-09-28
[7] VEER, KORNELIS   (Hoorn). Wiborg → Amsterdam. 
1704-10-03
[8] GERRITS, KORNELIS Gerrit  (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[9] JARICHS, HERE   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
[10]  OOM [??], KORNELIS Jansen  (Hem [??]). Wiborg → Amsterdam. 
1704-10-05
[11]  MARTENS, KLAAS Jansen  (Opmeer). Wiborg → Amsterdam. 
1704-10-08
[12]  REINS, LIEUWKE   (Coudon). Wiborg → Amsterdam. 
1704-10-14
[13]  NOORMAN, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
APPENDIX 6, pt. 4: Dutch shipmasters in the Gulf of Finland, 1705-1709 (DSR)
1705
1705-06-26
[1] ALLERTS, EVERT   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[2] ANNES, TIEMEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[3] FONGERS, EEUWKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[4] GERRITS, BEREND   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
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[5] GERRITS, KORNELIS   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[6] GRAAF, DOUWE Tities  (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[7] IEPES, OTTE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[8] JAKOBS, TAMME   (Hoorn). Amsterdam → Wiborg. 
[9] LUITJENS, JAKOB   (Amsterdam). Amsterdam → Wiborg. 
[10]  MARS, KLAAS Jansen  (Opmeer). Amsterdam → Wiborg. 
[11]  NOORMAN, KORNELIS Henrichsen  (Hoorn). Amsterdam → Wiborg. 
[12]  REINERS, SIPKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[13]  REINS, EEUWKE   (Coudon). Amsterdam → Wiborg. 
[14]  SIKKES, GERBEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[15]  ZWAAN, KORNELIS Arrisen  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
1705-08-25
[16]  ANNES, TINKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[17]  FONGERS, EELKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[18]  REINERS, TJEERD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[19]  REINS, EEUWKE   (Coudon). Wiborg → Amsterdam. 
1705-08-26
[20]  LOLKES, FREERK   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[21]  REINERS, SIPKE   (Harlingen). Wiborg → Amsterdam. 
1705-08-27
[22]  SIETSES, GERBEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1705-08-29
[23]  IEPES, OTTE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[24]  TIETES, DOUWE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1705-08-31
[25]  MARS, KORNELIS Jansen  (Opmeer). Wiborg → Amsterdam. 
[26]  NOORMAN, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1705-09-03
[27]  GERRITS, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1705-09-04
[28]  ZWAAN, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1705-09-06
[29]  SMIT, TAMME Jacobsen  (Hoorn). Wiborg → Amsterdam. 
1705-09-15
[30]  PIETERS, LUCAS   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1705-10-08
[31]  JARICHS, JAN Heeere  (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
1705-10-14
[32]  REINERS, PIETER   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1705-11-14
[33]  EUYTIES [??], JAKOB   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706
1706-05-11
[34]  AGES, SJOERD   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[35]  FONGERS, EEUWKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[36]  GERRITS, BEREND   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[37]  HESSELS, SIEMEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[38]  IEPES, OTTE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
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[39]  JELLES, SIEMEN   (Molkwerum). Amsterdam → Wiborg. 
[40]  LANDMAN, DIRK   (Hoorn). Amsterdam → Wiborg. 
[41]  LUITJENS, JAKOB   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[42]  PIEROOM, KLAAS Pietersen  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[43]  REINERS, SIPKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[44]  REINS, LIEUWKE   (Coudon). Amsterdam → Wiborg. 
[45]  TIETES, DOUWE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
1706-06-24
[46]  REINS, LIEUWKE   (Coudon). Wiborg → Amsterdam. 
1706-06-25
[47]  AGES, SJOERD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[48]  JAKOBS, OTTE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[49]  THOMAS, JELLE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706-06-26
[50]  PIETERS, BONNE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[51]  REINERS, SIPKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706-06-30
[52]  FONGERS, EEUWKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-02
[53]  JELLES, SIEMEN   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-05
[54]  JELLES, ANNE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-06
[55]  LANDMAN, DIRK   (Hoorn). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-07
[56]  AGES, HARMEN   (Staveren). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-08
[57]  GRAAF, DIEUWE Lietjes  (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-09
[58]  STIKKER, ARJEN Classen  (Eerswout). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-10
[59]  GERRITS, BEREND   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[60]  MARTENS, KLAAS Jansen  (Opmeer). Wiborg → Amsterdam. 
[61]  NOORMAN, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[62]  PIEROOM, KLAAS Pieterse  (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[63]  ZWAAN, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-19
[64]  GERRITS, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[65]  HESSELS, SIEMEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[66]  PIETERS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706-07-20
[67]  LUITJENS, JAKOB   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1706-09-07
[68]  JARICHS, JAN Heere  (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
1707
1707-04-26
[69]  AGES, HARMEN   (Staveren). Amsterdam → Wiborg. 
[70]  ALLERTS, EVERT   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
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[71]  BROERS, SIEMEN   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[72]  DIRKS, KORNELIS   (Ameland). Amsterdam → Wiborg. 
[73]  KOORN, KORNELIS   (Hoorn). Duinkerken → Wiborg. 
[74]  MARTENS, KLAAS Jansen  (Opmeer). Amsterdam → Wiborg. 
[75]  PRONK, KLAAS Pietersen  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[76]  REINERS, SIPKE   (Molkwerum). Amsterdam → Wiborg. 
[77]  REINERS, TJEERD   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[78]  REINS, LUITJEN   (Coudon). Amsterdam → Wiborg. 
[79]  SJOERDS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[80]  SLICKER [??], ARJEN   (Eerswout). Amsterdam → Wiborg. 
[81]  TIEMENS, GERRIT   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[82]  WIETSES, IEPE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
1707-06-21
[83]  NOORMAN, KORNELIS Friedrichsen  (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
1707-06-22
[84]  IEGES, IEGE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-06-24
[85]  ANNES, WIEBREN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[86]  BROERS, SIEMEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-06-26
[87]  ALLERTS, EVERT   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1707-06-27
[88]  AGES, SIERD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[89]  HIDDES, DOUWE   (Workum). Wiborg → Amsterdam. 
[90]  JELLES, ANNE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[91]  JELLES, SIEMEN   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
[92]  PIETERS, SIEBREN   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
[93]  REINS, LIEUWKE   (Coudon). Wiborg → Amsterdam. 
[94]  SJOERDS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[95]  THOMAS, JELLE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[96]  WIETSES, IEPE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-06-28
[97]  BAKKER, SIEMEN Heere  (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[98]  DIRKS, KORNELIS   (Amsterdam). Wiborg → Amsterdam. 
[99]  MARTENS, KLAAS Jansen  (Opmeer). Wiborg → Amsterdam. 
[100] REINERS, SIPKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[101] RUURDS, TJEERD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-06-29
[102] IEPES, ALLERT   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-07-01
[103] PRONK, KLAAS Pietersen  (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[104] SIBBELES, DOUWE   (Workum). Wiborg → Amsterdam. 
[105] SLICKER [??], ARJEN Claessens  (Eerswout). Wiborg → Amsterdam. 
1707-07-04
[106] KOORN, KORNELIS   (Hoorn). Wiborg → Amsterdam. 
[107] LIEUWKES, WIEBREN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[108] PIETERS, BAUKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[109] PIETERS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 




[111] ABRAHAMS, JAN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[112] IEDES, FREERK   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[113] LUITJENS, JAKOB   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[114] PIERS, WIEBREN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[115] TIETES, DOUWE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[116] WILLEMS, LOLLE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-07-09
[117] AGES, HARMEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-07-25
[118] JARICHS, JAN Heere  (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
1707-08-02
[119] ALLES, FREERK   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1707-08-11
[120] NOORMAN, KORNELIS   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
1708
1708-05-14
[121] ALLERTS, EVERT   (Vlieland). Amsterdam → Wiborg. 
[122] ALLES, FREERK   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[123] HAAN, JAKOB Douwes  (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[124] HARTMANS, HARTMAN   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[125] LIERNES [??], WIEBREN   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[126] MARTENS, KLAAS Jansen  (Opmeer). Amsterdam → Wiborg. 
[127] SLUIKER, ARJEN Classen  (Eerswout). Amsterdam → Wiborg. 
1708-05-15
[128] ARJENS, JAIE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[129] BANTSTOK, DOUWE Sibles  (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[130] FOLKERTS, HIDDE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[131] STOER, JAN Jansen  (Hoorn). Amsterdam → Wiborg. 
1708-05-16
[132] ABES, RANKE ??  (Warns). Amsterdam → Wiborg. 
[133] AGES, HARMEN   (Staveren). Amsterdam → Wiborg. 
[134] BAKKER, SIEMEN Heere  (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[135] JAKOBS, SIKKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[136] JANS, SJOERD   (Warns). Amsterdam → Wiborg. 
[137] JARICHS, RUURD   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[138] REINERS, LUITJEN   (Coudon). Amsterdam → Wiborg. 
1708-05-17
[139] REINERS, TJEERD   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
1708-07-05
[140] ALLERTS, EVERT   (Vlieland). Wiborg → Amsterdam. 
[141] FOLKERTS, MARTEN   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
[142] REINS, LUCAS   (Coudon). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-07
[143] HARTMANS, HARTMAN   (Hindeloopen). Wiborg → (geen info). 
[144] IEPES, ALLERT   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[145] JELLES, DOUWE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 




[147] GERRITS, FIALKE   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
[148] LIEUWKES, WIEBREN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[149] PIETERS, BAUKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[150] TIEMENS, GERRIT   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-11
[151] ALLES, FREERK   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[152] JANS, SJOERD   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
[153] SLICKER [??], ARJEN Claessen  (Eerswout). Wiborg → Amsterdam. 
[154] WIEBRENS, TJEERD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-12
[155] BANTSTOK, DOUWE Sibles  (Hindeloopen). Wiborg → (geen info). 
[156] IEDES, FREERK   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[157] JAIES, JAIE   (Hindeloopen). Wiborg → (geen info). 
[158] JAKOBS, SIKKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[159] JARICHS, RINNERT   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[160] MARTENS, KLAAS Jansen  (Opmeer). Wiborg → Amsterdam. 
[161] SJOERDS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[162] STOER, JAN Jansen  (Medemblick). Wiborg → Amsterdam. 
[163] WILLEMS, JELLE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-18
[164] THOMAS, JELLE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-19
[165] EKKES, IEKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-20
[166] ARJENS, JAIE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[167] FOLKERTS, UILKE   (Hindeloopen). Wiborg → (geen info). 
1708-07-24
[168] BAKKER, SIEMEN Heere  (Hindeloopen). Wiborg → (geen info). 
[169] SIETSES, GERBEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-26
[170] FOLKERTS, HIDDE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-27
[171] ANNES, JURJEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[172] LIERNES [??], WIEBREN   (Hindeloopen). Wiborg → (geen info). 
[173] WIETSES, IEPE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-28
[174] ABES, NANNE   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-29
[175] GRAAF, DOUWE Titjes  (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[176] JELLES, SIEMEN   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
[177] REINERS, SIPKE   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
[178] RINWERS, TJEERD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-30
[179] AGES, HARMEN   (Staveren). Wiborg → Amsterdam. 
1708-07-31
[180] PIETERS, SIEBREN   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
1708-08-13




[182] GROOT, JAKOB Evertsen  (Hoorn). Amsterdam → Wiborg. 
1708-08-28
[183] PIETERS, LIEUWKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1708-09-10
[184] PIEROOM, KLAAS Pietersen  (Vlieland). Wiborg → (geen info). 
1708-09-14
[185] SJOERDS, WIEBE   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
1709
1709-05-17
[186] BERENDS, JAN   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[187] JARICHS, JAN Heere  (Molkwerum). Amsterdam → Wiborg. 
[188] OKKES, ANDRIES   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[189] REINERS, SIPKE   (Molkwerum). Amsterdam → Wiborg. 
1709-05-18
[190] BIEUWES, JAKOB Gerritsen  (Amsterdam). Amsterdam → Wiborg. 
1709-07-21
[191] BROERS, SIEMEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1709-07-22
[192] BAUKES, RUURD   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[193] IEPES, ALLERT   (Helder). Amsterdam → Wiborg. 
1709-07-23
[194] EKKES, EKKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[195] IEGES, PIETER   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[196] JAIES, FEIE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[197] JAKOBS, SIKKE   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
[198] JARICHS, JAN Heere  (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
[199] TIEMENS, GERRIT   (Hindeloopen). Amsterdam → Wiborg. 
1709-07-25
[200] BIEUWES, JAKOB   (Sardam). Wiborg → Amsterdam. 
[201] OKKES, ANDRIES   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[202] PIETERS, SIEBREN   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
[203] PIETERS, SIEBREN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[204] REINERS, SIPKE   (Molkwerum). Wiborg → Amsterdam. 
1709-07-28
[205] BERENDS, JAN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1709-08-01
[206] AGES, HARMEN   (Staveren). Wiborg → Amsterdam. 
1709-09-16
[207] EKKES, EKKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[208] FOLKERTS, MARTEN   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
[209] JAKOBS, SIKKE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[210] SIEBOUTS, SIEBOUT   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[211] TIEMENS, GERRIT   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1709-09-17
[212] ALLES, FREERK   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[213] BAUKES, RUURD   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[214] IEPES, ALLERT   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
lxxvii
APPENDIX 6
[215] JAIES, JAIE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[216] SIETSES, GERBEN   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
[217] THOMAS, JELLE   (Hindeloopen). Wiborg → Amsterdam. 
1709-09-27
[218] JETSES, HANS   (Warns). Wiborg → Amsterdam. 
APPENDIX 6, pt. 5: Hindeloper shipmasters active in the Gulf of Finland, 1725-1740
name first name port of dep TOTAL 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
ABRAHAMS FEDDE Narva 3 1 2
AGES BROER Narva 2 1 1
AGES JAKOB Narva 1 1
AGES REIER Narva 1 1
AGES THOMAS Narva 3 1 2
ALBERTS HARING Narva 6 1 2 2 1
ALBERTS WILLEM Narva 22 1 2 1 1 2 2 2 2 2 1 2 2 1 1Vyborg 1 1
ALLERTS JOOST Vyborg 1 1
ALLERTS WIEGER Narva 5 1 2 2
ALLERTS WILLEM Vyborg 1 1
ALLES DOUWE Narva 9 1 2 2 2 2
ALLES FREERK Narva 2 2
ANDRIES ANDRIES Narva 12 2 2 1 2 2 1 2Vyborg 1 1
ANNES DOEDE Narva 1 1
ANNES DOUWE Narva 1 1
ANNES HESSEL Narva 12 1 2 1 2 1 1 2 1 1
ANNES LAMMERT Narva 19 2 2 2 2 1 2 2 2 2 2Vyborg 1 1
AUKES RIENK Narva 1 1
AUKES SIBBELE Narva 2 1 1
AUKES TIEMEN Narva 1 1
BAARTES TJERK Narva 1 1
BAKKER MEINE Narva 3 1 1 1
BAUKES HAIE Vyborg 2 2
BAUKES HEIE Vyborg 1 1
BAUKES RUURD Narva 2 1 1Vyborg 4 1 2 1
BERENDS FREERK Narva 1 1
BERENDS IJSBRAND Narva 1 1
BERENDS JILLES Narva 1 1
BERENDS TJEERD Narva 10 1 1 1 2 2 2 1Vyborg 2 2
BERENDS WIEGER Narva 10 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
BONNES HEIN Narva 1 1
BOUDEWIJNS FONGER Narva 6 1 1 1 1 2
BROERS ABE Narva 2 1 1
BROERS IDS Narva 9 2 1 2 1 1 1 1
BROERS JAN Narva 11 1 2 2 1 1 2 1 1Vyborg 5 2 1 1 1
BROERS SIERD Narva 5 1 2 2
BROERS SIETSE Narva 1 1
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BROERS SJOERD Narva 9 1 2 1 1 2 1 1Vyborg 1 1
BROERS TJEERD Narva 2 1 1
DIRKS DIRK Narva 18 1 2 2 1 1 1 1 1 1 2 2 1 2Vyborg 1 1
DIRKS EELKE Narva 5 2 2 1
DIRKS HERE Narva 8 2 1 2 2 1
DIRKS PIETER Narva 3 1 1 1Vyborg 2 1 1
DIRKS REITSE Narva 1 1
DIRKS RITSKE Narva 1 1
DOEDES EVERT Narva 16 1 2 1 2 1 1 2 2 2 2Vyborg 2 1 1
DOUWES SJOERD Narva 1 1
DUIF DIRK Narva 1 1Vyborg 1 1
EELKES FREERK Narva 1 1
EEUWKES HIDDE Narva 26 2 1 2 2 1 2 2 2 2 2 2 1 2 2 1
EEUWKES SIBBELE Narva 17 1 1 2 1 2 2 1 1 1 2 2 1
EINDERTS SIERD Narva 1 1
ENNES SJOERD Narva 1 1
FOLKERTS ABE Narva 1 1
FONGERS SIEMEN Narva 1 1Vyborg 2 1 1
FREERKS ALLE Narva 15 2 2 2 2 1 1 1 2 1 1Vyborg 1 1
FREERKS IEME Narva 1 1
FREERKS JAN Narva 17 1 1 2 2 2 2 2 2 1 2Vyborg 1 1
FREERKS REINER Vyborg 1 1
FREERKS SIEMEN Narva 1 1
FREERKS TIEMEN Narva 24 1 1 1 2 1 2 2 2 2 1 1 2 2 2 2
GEERTS HARMEN Narva 14 2 2 2 2 2 2 2
GERBENS FONGER Narva 5 1 1 1 1 1
GERRITS TJERK Narva 1 1
GJALTS RIENK Narva 2 1 1
GRAAF DOUWE Narva 2 1 1
HAIES ANDRIES Narva 1 1
HAITSES HAIE Narva 1 1
HAITSES HAITSE Narva 8 1 1 2 1 1 2
HANSES DOUWE Narva 10 1 1 1 2 2 1 2Vyborg 2 2
HARINGS AKE Narva 1 1
HARINGS ALKE Narva 1 1
HARINGS ALLERT Narva 1 1
HARMENS SIKKE Narva 5 2 1 1 1Vyborg 2 1 1
HAUTJES HAITSE Narva 1 1
HEIES AUKE Narva 3 1 1 1
HEIES KORNELIS Narva 4 1 1 1 1
HEINS SIERD Narva 5 2 2 1
HENDRIKS ALBERT Narva 19 1 2 2 1 2 2 1 2 2 2 2
HERES JAN Narva 11 1 1 1 2 1 2 2 1
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Vyborg 4 2 1 1
HESSELS JAKOB Narva 1 1
HESSELS JAN Narva 3 2 1
HESSELS SIEMEN Narva 2 1 1
HIDDES HIELKE Narva 4 2 2
HIDDES IJSBRAND Narva 1 1
HIDDES WIEBREN Narva 8 2 2 2 1 1Vyborg 1 1
HOP KLAAS Narva 1 1
IDSES ALBERT Narva 1 1
IEDES ANDRIES Narva 1 1
IEDES FREERK Narva 1 1
IEDES HENDRIK Narva 1 1
IEGES IEGE Narva 22 1 2 2 1 2 2 2 2 2 2 2 2Vyborg 4 1 1 2
IEGES IESE Narva 1 1
IEGES JAKOB Narva 20 1 2 1 2 2 2 2 2 2 1 2 1
IEMES JAKOB Narva 1 1
IENTES ENNE Narva 1 1
IESES ALLE Narva 1 1
IETES ALLERT Narva 2 1 1
JAKOBS PIETER Narva 6 1 1 2 2
JANS BROER Narva 1 1
JANS JAKOB Narva 2 1 1
JANS OKKE Narva 15 1 2 2 1 1 2 2 2 2
JANS REINER Narva 4 2 1 1
JANS SCHELTE Narva 11 1 2 1 1 2 2 2
JANS SIEBOUT Narva 1 1
JANS TJALLING Narva 3 1 2
JANS WIEBE Narva 9 2 2 2 2 1Vyborg 4 1 1 1 1
JELLES HAIE Narva 2 1 1Vyborg 1 1
JELLES HAITSE Narva 9 1 2 1 1 1 2 1
JELLES HOITE Narva 1 1
JELTES RIENK Narva 9 1 2 1 2 2 1
JENTJES EVERT Narva 24 1 2 2 1 2 2 2 2 1 2 2 2 2 1Vyborg 3 1 2
JOHANNES HESSEL Narva 1 1
JOOSTES FREERK Narva 1 1
KAT ABE Narva 37 3 2 3 2 3 3 4 3 2 2 4 4 2Vyborg 3 1 2
KAT IEPE Narva 22 2 2 1 2 2 2 2 2 1 1 1 2 1 2Vyborg 1 1
KAT IESE Narva 1 1
KAT SIERD Narva 6 2 2 2
KLASES ABRAHAM Narva 22 1 2 2 1 2 2 2 2 2 2 2 1 1Vyborg 2 2
KLASES ARJEN Narva 1 1
KLASES BROER Narva 6 1 1 2 2
KONING ANNE Narva 2 1 1
KOOL FREERK Narva 1 1
KOOL TJEERD Narva 5 1 1 1 1 1
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Vyborg 2 1 1
KORNELIS HAIE Narva 1 1
KORNELIS ROMKE Narva 2 1 1
KUIPER TIETE Narva 1 1
LASES FOLKERT Narva 1 1
LUITJENS PIETER Narva 1 1
LUITJENS SIERD Narva 4 1 2 1
MEULEMAN [??] JOOST Narva 1 1
MINSES PIETER Narva 1 1
MOLENAAR IESE Narva 1 1
MOLENAAR JELTE Narva 1 1
MOLENAAR JETSE Narva 7 1 1 2 1 1 1Vyborg 3 1 1 1
MOLENAAR SIETSE Narva 1 1
MONSES THOMAS Narva 3 2 1
NANNES PIETER Narva 4 1 2 1
NANNES REMMERT Narva 8 1 2 1 1 2 1
NANNES ROMMERT Narva 4 1 1 1 1
OEGES [??] Vyborg 1 1
OEGES EIMERT Vyborg 1 1
OEGES REIER Narva 3 2 1
OEGES REINER Narva 1 1
OLFERTS HIELKE Narva 23 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
OLFERTS LIEUWE Narva 1 1
OLFERTS SIERD Narva 1 1
OLFERTS TJEERD Narva 21 1 2 1 2 1 2 2 1 2 2 2 2 1Vyborg 1 1
OLFERTS TJERK Narva 3 1 2
OTTES EVERT Narva 4 1 2 1
OTTES KARST Narva 1 1
PAUW JAN Narva 1 1
PIETERS FOLKERT Narva 12 1 2 1 1 1 1 4 1Vyborg 3 1 1 1
PIETERS JAN Narva 1 1
PIETERS JORIS Narva 1 1
PIETERS MEINE Narva 1 1
PIETERS MINNE Narva 1 1
PIETERS PIETER Narva 2 1 1
PIETERS REINER Narva 7 2 2 1 2
PIETERS RIEMER Narva 1 1
PIETERS TJEERD Narva 1 1
PUTTEN RUURD Vyborg 1 1
REINERS FREERK Narva 1 1
REINERS TEUNIS Narva 1 1
REINERS TJEERD Narva 7 2 2 2 1
REINS ALBERT Narva 1 1
REINS ALLERT Narva 6 1 2 1 1 1Vyborg 1 1
REITSES DIRK Narva 4 2 2
RIEMERS ALLERT Narva 1 1
RINNERTS DOUWE Narva 4 1 2 1
RINWERS DOUWE Narva 5 1 1 2 1
RINWERS HIDDE Narva 4 1 1 1 1
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RINWERS TJERK Narva 3 2 1
RUIJTIES [??] SIBBELE Narva 1 1
RUURDS HENDRIK Narva 1 1
RUURDS HIDDE Narva 14 2 1 2 2 1 1 2 2 1
SIBBELES IENSE Narva 3 1 2
SIBBELES JENTJE Narva 4 1 1 2Vyborg 1 1
SIBBELES JUNCAN Narva 2 1 1Vyborg 1 1
SIBBELES SIEBREN Narva 2 1 1
SIEBES JENTJE Narva 1 1Vyborg 1 1
SIEBES SIEBREN Narva 2 1 1
SIEBRENS HOMME Narva 1 1
SIEMENS ANNE Narva 3 1 2
SIEMENS BROER Narva 10 1 2 2 2 2 1Vyborg 2 1 1
SIEMENS DOEDE Narva 10 2 2 2 2 2
SIEMENS HESSEL Narva 6 2 1 1 1 1Vyborg 2 1 1
SIEMENS JAN Narva 12 1 1 3 1 1 2 2 1
SIEMENS JELLE Narva 13 1 2 2 2 2 2 2
SIEMENS TIEMEN Narva 2 1 1
SIEMENS WIEGER Narva 20 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
SIERDS AGE Narva 16 1 1 2 2 2 2 2 2 2Vyborg 1 1
SIKKES FOKKE Narva 9 1 1 1 2 3 1Vyborg 1 1
SIKKES JAKOB Narva 6 2 2 2
SJOERDS AGE Narva 12 2 1 1 2 2 2 2
STAVANGER JAN Narva 1 1
STOUT DIRK Narva 9 2 2 2 1 1 1Vyborg 4 1 2 1
STRIK TEEKE Narva 1 1
STUURMAN IEPE Narva 1 1
STUURMAN JAKOB Narva 21 2 2 2 2 2 2 2 1 1 2 2 1Vyborg 2 1 1
THOMAS TIEMEN Narva 7 2 2 1 2
TIEMENS ANDRIES Narva 19 2 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2
TIEMENS ANNE Narva 13 1 2 1 2 2 2 1 2
TIEMENS BROER Narva 1 1
TIEMENS DIRK Narva 1 1
TIEMENS JAN Narva 1 1
TIEMENS WIEGER Narva 1 1
TJALKES BIEUWE Narva 1 1
TJEBBES IENSE Narva 1 1
TJEERDS GERBEN Narva 2 2
TJEERDS REINER Narva 4 2 1 1
WIEBRENS HARING Narva 12 1 1 2 1 2 2 2 1
WIEBRENS PIETER Narva 16 1 1 1 2 2 1 2 1 2 1 1 1Vyborg 1 1
WIEGERS IBAUT [??] Narva 1 1
WIEGERS IENSE Vyborg 2 1 1
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WIEGERS PIETER Narva 14 2 1 3 2 1 2 1 1 1Vyborg 1 1
WIEGERS SIBBELE Narva 3 1 1 1
WIEGERS SIEBOUT Narva 20 1 1 1 1 2 1 1 1 1 2 2 1 2 2 1
WIEGERS SIERD Narva 1 1
WIETSES IEPE Narva 1 1
WIJNBERG PIETER Narva 1 1
WILLEMS ANDRIES Narva 14 2 2 2 2 2 2 2
WOUTERS SIBBELE Narva 15 2 1 1 1 1 1 2 2 3 1Vyborg 1 1
WOUTERS SIEBOUT Narva 1 1
WOUTERS SJOERD Narva 1 1
ZWAAN JAKOB Narva 15 1 1 1 2 1 3 2 1 1 2Vyborg 1 1
ZWAAN JAN Narva 9 2 1 2 1 1 1 1Vyborg 3 1 1 1
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APPENDIX 7, pt. 1: Ship movements origin/port of departure, 1718-1724 (GGR)
Region6 TOTAL Arch % of 
TOT
Narva % of 
TOT
SPB % of 
TOT
Vyborg % of 
TOT
FRL 243 74 30,5% 110 45,3% 23 9,5% 36 14,8%
WAD 86 51 59,3% 7 8,1% 23 26,7% 5 5,8%
NH 847 49 57,6% 16 18,8% 18 21,2% 1 1,2%
WFRL 49 43 87,8% 3 6,1% 3 6,1% 9,1%
(no info) 11 4 36,4% 5 45,5% 1 9,1% 1
ZH 3 2 66,7% 1 33,3%
RU 3 2 66,7% 1 33,3%
UK 2 1 50,0% 1 50,0%
GER 2 1 50,0% 1 50,0%
OFRL 1 1 100,0%
TOTAL 484 227 144 70 43
APPENDIX 7, pt. 2: Ship movements origin/port of departure, 1725-1731 (GGR)
Region TOTAL Arch % of 
TOT
Narva % of 
TOT
SPB % of 
TOT
Vyborg % of 
TOT
FRL 582 10 1,7% 466 80,1% 44 7,6% 62 10,7%
WAD 155 12 7,7% 83 53,5% 43 27,7% 17 11,0%
NH 148 8 5,4% 71 48,0% 59 39,9% 10 6,8%
WFRL 80 29 36,3% 23 28,8% 16 20,0% 12 15,0%
(no info) 61 33 54,1% 19 31,1% 8 13,1% 1 1,6%
OFRL 55 51 92,7% 1 1,8% 3 5,5%
RU 20 2 10,0% 3 15,0% 14 70,0% 1 5,0%
GER 14 1 7,1% 2 14,3% 11 78,6%
PL 9 6 66,7% 3 33,3%
ZH 7 1 14,3% 6 85,7%
DK 7 7 100,0%
NORGE 6 2 33,3% 2 33,3% 2 33,3%
ZW 4 1 25,0% 2 50,0% 1 25,0%
SL-HO 3 2 66,7% 1 33,3%
LET 2 2 100,0%
NFRL 1 1 100,0%
NBRAB 1 1 100,0%
UK 1 1 100,0%
ZEELAND 1 1 100,0%
OPR 1 1 100,0%
TOTAL 1158 95 737 216 110
6 Here and elsewhere in appendix 7: FRL = Frisia, WAD = Wadden Islands, NH = North Holland, WFRL = West-Frisia, (no 
info) = origin is unknown, ZH = South Holland, RU = Russia, UK = England, GER = Germany, OFRL = East-Frisia, PL = 
Poland, DK = Danemark, NORGE = Norway, ZW = Sweden, SL-HO = Schleswig-Holstein, LET = Latvia, NFRL = North-
Frisia, NBRAB = North-Brabant OPR = East-Prussia, POM = Pomerania, NFREIL = North-Frisian Islands, GRN = Groningen, 
FR = France, Arch = Archangel, SPB = St. Petersburg.
7 One shipmaster with unknown port of departure and origin ‘North Holland’ is left out of consideration.
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APPENDIX 7, pt. 3: Ship movements origin/port of departure, 1732-1740 (GGR)
Region TOTAL Arch % of 
TOT
Narva % of 
TOT
SPB % of 
TOT
Vyborg % of 
TOT
FRL 1067 28 2,6% 872 81,7% 31 2,9% 104 9,7%
WAD 352 59 16,8% 143 40,6% 68 19,3% 61 17,3%
NH 221 33 14,9% 79 35,7% 78 35,3% 28 12,7%
WFRL 116 40 34,5% 41 35,3% 23 19,8% 11 9,5%
OFRL 114 5 4,4% 72 63,2% 2 1,8% 32 28,1%
RU 23 5 21,7% 15 65,2% 2 8,7%
GER 16 1 6,3% 15 93,8%
PL 9 1 11,1% 6 66,7% 2 22,2%
(no info) 6 4 66,7% 2 33,3%
NORGE 5 4 80,0% 1 20,0%
NFRL 3 2 66,7% 1 33,3%
DK 3 1 33,3% 1 33,3% 1 33,3%
ZW 2 2 100,0%
UK 2 2 100,0%
ZEELAND 2 1 50,0% 1 50,0%
POM 1 1 100,0%
SL-HO 1 1 100,0%
NFREIL 1
TOTAL 1944 169 1228 247 239
APPENDIX 7, pt. 4: Ship movements origin/port of destination, 1718-1724 (DSR)
Region TOTAL Narva % of TOT SPB % of TOT Vyborg % of TOT
FRL 262 158 60,3% 26 9,9% 78 29,8%
NH 71 10 14,1% 48 67,6% 13 18,3%
WAD 54 8 14,8% 36 66,7% 10 18,5%
WFRL 11 3 27,3% 4 36,4% 4 36,4%
ZH 10 5 50,0% 3 30,0% 2 20,0%
OFRL 4 1 25,0% 1 25,0% 2 50,0%
ZEELAND 2 0 0,0% 2 100,0% 0 0,0%
GRN 1 0 0,0% 1 100,0% 0 0,0%
FR 1 0 0,0% 1 100,0% 0 0,0%
TOTAL 416 185  122  109  
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APPENDIX 7, pt. 5: Ship movements origin/port of destination, 1725-1731 (DSR)
Region TOTAL Narva % of TOT SPB % of TOT Vyborg % of TOT
FRL 662 545 82,3% 46 6,9% 71 10,7%
NH 180 64 35,6% 103 57,2% 13 7,2%
WAD 117 52 44,4% 50 42,7% 15 12,8%
OFRL 53 49 92,5% 2 3,8% 2 3,8%
WFRL 32 19 59,4% 7 21,9% 6 18,8%
ZH 16 6 37,5% 9 56,3% 1 6,3%
ZEELAND 5 5 100,0%     
(geen info) 3   3 100,0%   
NFRL 2 1 50,0% 1 50,0%   
ZW 1   1 100,0%   
UK 1 1 100,0%     
GRN 1 1 100,0%     
FI 1   1 100,0%   
[??] 1 1 100,0%     
TOTAL 1075 744  223  108  
APPENDIX 7, pt. 6: Ship movements origin/port of destination, 1732-1740 (DSR)
Region TOTAL Narva % of TOT SPB % of TOT Vyborg % of TOT
FRL 934 822 88,0% 26 2,8% 86 9,2%
NH 300 133 44,3% 127 42,3% 40 13,3%
WAD 185 96 51,9% 57 30,8% 32 17,3%
OFRL 108 79 73,1% 4 3,7% 25 23,1%
WFRL 33 19 57,6% 10 30,3% 4 12,1%
ZEELAND 19 13 68,4% 2 10,5% 4 21,1%
ZH 16 3 18,8% 12 75,0% 1 6,3%
GRN 2 1 50,0% 1 50,0%   
UK 1 1 100,0%     
DK 1     1 100,0%
[??] 1 1 100,0%     
TOTAL 1600 1168  239  193  
APPENDIX 7, pt. 7: Port of depature/exported cargo (NST)
1718-1724 TOTAL Narva Sint-Petersburg Vyborg
timber 213 135 4 74
grain 20 9 9 2
hemp 70 2 60 8
iron 3 0 3 0
leather 12 0 12 0
blanco 4 0 4 0
various 6 3 1 2
others 15 2 7 6
343 151 100 92
1725-1731 TOTAL Narva Sint-Petersburg Vyborg
timber 22 20 1 1
grain 13 9 2 2
lxxxvi
APPENDIX 7
hemp 12 3 9 0
iron 1 0 1 0
leather 16 6 10 0
blanco 55 20 32 3
various 6 3 1 2
others 7 3 4 0
132 64 60 8
1732-1740 TOTAL Kronstadt Narva Sint-Petersburg Vyborg
timber 396 44 290 13 49
grain 30 7 7 9 7
hemp 32 4 1 27 0
iron 3 1 0 2 0
leather 10 0 0 10 0
blanco 66 8 1 57 0
various 370 22 257 3 88
others 6 1 0 5 0
913 87 556 126 144
APPENDIX 7, pt. 8: Port of departure/average custom value of exported cargo per ship (DSR)
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APPENDIX 7, pt. 9: Port of destination/imported cargo (NST)
1718-1724 TOTAL Narva Sint-Petersburg Vyborg
ballast 127 83 14 30
mixed cargo 71 1 64 6
tobacco 2 0 0 2
wine
salt 26 1 6 19
blanco 4 1 2 1
various
others 3 1 0 2
233 87 86 60
1725-1731 TOTAL Narva Sint-Petersburg Vyborg
ballast 171 168 2 1
mixed cargo 42 2 39 1
tobacco 2 0 0 2
wine 3 1 2 0
salt 7 4 0 3
blanco 10 1 8 1
various
others 2 0 2 0
237 176 53 8
1732-1740 TOTAL Kronstadt Narva Sint-Petersburg Vyborg
ballast 713 10 593 15 95
mixed cargo 93 0 0 92 1
tobacco 1 0 0 0 1
wine 11 0 0 11 0
salt 4 0 1 0 3
blanco 2 0 1 1 0
various 1 0 1 0 0
others 1 0 0 1 0
826 10 596 120 100
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APPENDIX 7, pt. 10: Port of destination/average custom value of imported cargo per ship (DSR)
lxxxix









APPENDIX 8, pt. 1: Diffusion of Dutch fine-blade sawmills along the coasts of the Gulf of Finland, 
1661-1740
Narva Nyen Vyborg Fredrikshamn Helsingfors TOTAL
# # # # #
1661-70 1 1
1671-80 3 3
1681-90 3 1 4
1691-00 5 5
1701-10 5 1 1 7
1711-20 1 1 2
1721-30 8 7 2 17
1731-40 2 4 6 12
Source: Sven-Erik Ǻström, Technology and timber exports from the Gulf of Finland, 1661-1740 // 
Scandinavian Economic History Review, 1975, Vol. XXIII, Nr. 1, pp. 8-9. This table was compiled by 
Ǻström using Finnish secondary sources.
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APPENDIX 8, pt.2: Export of timber products from the eastern part of the Gulf of Finland, 1661-
1740.
Teer/pitch (in lasts) Balken (pieces)
Narva Nyen VHF Narva Nyen VHF
1661-70 164 75 22.607 280 - -
1671-80 611 890 9.811 2133 1.875 -
1681-90 796 7.714 20.258 35.612 39.813 800
1691-00 1 779 14.767 154.647 162.909 13.388
1701-10 - 30 12.990 16.270 82.832 122.410
1711-20 7 1.040 23.152 69.418
1721-30 - 5.646 792.107 263.713
1731-40 - 5.632 1.450.247 330.271
Sparren (pieces) Delen (pieces)
Narva Nyen VHF Narva Nyen VHF
1661-70 600 - - - - -
1671-80 23.500 - - 49.716 10.884 504
1681-90 12.072 - - 459.228 52.620 15.000
1691-00 8.767 - - 1.275.864 705.816 34.260
1701-10 - - - 44.544 143.964 137.292
1711-20 10.606 74.506 21.636 95.064
1721-30 621.314 159.436 375.660 1.138.620
1731-40 1.961.522 139.794 311.736 1.360.656
Battens (pieces) Planken (pieces)
Narva Nyen VHF Narva Nyen VHF
1661-70 - - - - - -
1671-80 17.268 276 5.172 3.060 - -
1681-90 638.940 16.344 300 7.258 540 -
1691-00 28.560 8.004 - 468 6.540 -
1701-10 - 2.004 - - 732 2.710
1711-20 - - 690 11.665
1721-30 6.348 29.004 1.692 18.898
1731-40 386.784 2.965.416 8.035 48.196
Source: Sven-Erik Ǻström, Technology and timber exports from the Gulf of Finland, 1661-1740 // 
Scandinavian Economic History Review, 1975, Vol. XXIII, Nr. 1, pp. 3-4. This table was put together by 
Ǻström on the basis of the Tabeller over Skibsfart by Ellinger Bang and Korst.
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APPENDIX 8, pt. 3: Value of goods exported from Archangel and St. Petersburg in the first half of 
the eighteenth century
year Archangel St. Petersburg Total
1704 1.581.400 - 1.581.400
1705 1.688.000 - 1.688.000
1706 1.207.400 - 1.207.400
1707 1.588.600 - 1.588.600
1708 1.558.900 - 1.558.900
1709 1.775.000 - 1.775.000
1710 1.792.900 - 1.792.900
1718 ? 233.000 ?
1717-17198 2.344.200 268.600 2.612.800
1720 1.445.500 ? ?
1723 294.000 ? ?
1725 120.200 2.035.200 2.155.400
1726 285.400 2.403.400 2.688.800
1739 326.900 2.247.300 2.574.200
1740 676.600 ? ?
1743 309.800 2.214.800 2.524.600
1744 273.700 3.717.400 3.991.100
1748 283.300 2.413.600 2.696.900
1749 339.800 3.910.000 4.249.800
1750 282.100 4.439.800 4.721.900
1751 421.000 3.510.000 3.931.000
1752 312.400 4.357.600 4.670.000
Sources: N.N. Repin, ‘Izmenenie ob’’ema i struktury ėksporta Archangel’skogo i Peterburgskogo portov 
v pervoj polovine XVIII v.’ // Promyšlennost’ i torgovlja Rossii XVII-XVIII vv.: sbornik statej, Moskva: 
Nauka, 1983, pp. 175-192; N.N. Repin, ‘Ot diskriminacii k fritrederstvu: pravitel’stvennaja reglamentacija 
torgovli čerez Archangel’sk v 20-60-e gody XVIII v. i ee rezul’tat’ // Ju.N. Bespjatych (red.), Archangel’sk  
v XVIII veke / Arkhangelsk in the XVIII century, Sankt-Peterburg: Russko-baltijskij informacionnyj centr 
BLIC, 1997, pp. 228-249.
8 Average per year (remark by Repin). See: Repin, ‘Izmenenie’, p. 177.
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